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MAGDINES LOCOMOTIVES. 






Tout exemplaire non revéiu de la signature de l'auteur sera 
réputé contrefait, et tout contrefacteur ou débitant de contre, 
façons de cet^tuvrage sera poursuivi suivant la rigueur des 
lois (1 ). , 




Ouvrage du même ait leur : 

Tablbavz STATxaviQiriia sur l'exploitation et le ma- 
tériel des principaux chemins de fer de TAngleterre 
(4845) reliés 50 fr. 

Ces Tableaux ont été adoptés par le ministre des travaux publics 
sur un rappo^rl: fait d'après «eB ordres p^rr' Tfi.. Julien» ia||[éaiettir en 
chef des pools-et-chaass^es; Us ont été adoptés égalumunt par plu- 
sieurs écoles du gouvernement.Ils renferment : 1° La longueur totale 
de chaque ligne; 2° Le nombre et le prix de tontes les locomotives, 
tendcrs, voitures, wagons ; 3° Le poids et les vitesses des convois de 
voyageurs et de marchandises ; 4** La consommation du coke , de 
l'huile, etc., par kilomètre parcouru ; 5* Lq nombre dfi kilomètres 
parcourus journellement et annuellement parles trains de voyageurs 
et de marchandises; 6° Le nombre et le salaire de tout le personnel 
employé dans les grands ateliers de n'paralion des locomotives , 
voitures , wagons, etc.; T* Le prix des matières premiè res, telles que 
le fer , la fonte , le enivre , le coke , etc. ; 8** Le nombre de toutes les 
machines outils employés dans les grands ateliers de réparations 
de ces mêmes chemins de fer; 9*> Le prix des plaqnes tournantes, 
des grues hydrauliques, des ponts à peser, des réservoirs en fer, etc.; 
10** Les dépenses annuelles et générales du département des loco- 
motives et tcnders, et de celui des voitures ,-wagons-, etc. 

NoTi. —Nous aTons fait cet ouvrage en anglais et en français d'après le système 
de poids , df mesures et de monnaies anglaises et françaises iji se trouve en 
dépôt, à Paris, chez L. Mathias et N. Cliaii. 

(i}.Noos allons, sous pen, publier cet ouTragc rn anglaise! en allemand, if 
se trouvera chez les libraires suivnns : ■ LONDRES ^ JOHN Wl^ALE. — à 
BERLIN , DUNCKER. — & FIBNNE , GEROLD. 
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-^//^ Des instructions générales sur la condaite et l'enlretien d'une 

locomotive', soit dans les stations, soit pendant la 
circulation;, ou en cas d'accident; 

PAR 

Ingénieur Mécanicieny 

•». ♦ 

Ex-in^n1eurdnHépar|f>metitde8 locomotions du chemin de fer de Londres 
à Tarmoulh (^Eastern Coanties) ; de la maison J. Cockeritl , dc^ 
Belgique," ei de divers auirea ateliers de construction 
. civils et militaires. 
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PARIS, 

LIBRAIRIE SCIENTIFIQUE DE L. MATHIAS, 

QUAI MALAQUA1S, N. 15. 

NAPOLÉON CBAII ET C^s RUE BERGÈRE, N. 8. 
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OBSERVATIONS PRÉLIMINAIRES. 



-o^c- 



Parmi les différens ouvrages qui ont été pu- 
bliés jusqu'à ce jour sur les machines locomoii- 
ves , il n'^y en a pas encore eu , en quelque sorte^ 
de spécialement faits pour les mécaniciens con- 
ducteurs de machines locomotives , c'est-à-dire 
qui pussent être nris à la portée de la classe ou- 
vrière; soit parce que les auteurs sont entrés 
dans une théorie trop élevée , et qui ne peut être 
comprise que d'un certain nombre d'ouvriers ; 
soil parce que le prix de ces mêmes ouvrages 
est souvent trop élevé. 
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Nous avons donc pensé qu'il pourrait élre 
utile, en raison du développement que prennent 
aujourd'hui les chemins de * fer qui , sous peu de 
temps , réclameront un grand nombre de méca- 
niciens conducteurs » de publier un Guide pra- 
tique dume'canicien conducteur, spécialement 
fait pour la classe ouvrière , et dont le prix fut 
accessible à toutes les bourses ;'guidedans lequel 
les ouvriers et les élèves mécaniciens qui se des- 
tinent à la conduite de ces machines, trouveront 
des règles pratiques sur ce qu'ils ont besoin de 
connaître , non-seulement pour ce qui concerne 
les soins que réclament les locomotives , soit dans 
les stations ou pendant la circulation , mais en- 
core pour qu'ils puissent les diriger avec con- 
naissance de cause et économie , tant pour la 
sécurité des voyageurs que dans Tintérét des 
compagnies. 



Comme ce guide est de«iiné à deft faoninieB de 
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la spécialité, qui savent déjà ce que c'est qu'une 
locomo tive et un tender^ nous n'avons pas jugé 
nécessaire d'en donner ici la description ; et ^ 
comme d'un autre côté, nous n'avons pas voulu 
sortir du cadre limité que nous nous sommes 
tracé , nous avons dû éviter d'entrer dans des 
détails théoriques qui seraient en dehots del'ob* 
jet spécial de ce volume. 

Nous engageons les ouvriers qui souhaiteraient, 
ou posséder des développemens plus étendus, ou 
faire des études scientifiques sur les machines 
locomotives, à consulter les excellens ouvrages 
qui ont été publiés tant par MM. le comte de 
Pambourg, E. Flachat et J. Petiet, que par 
F. Mathias. Nous leur recommandons également 
de consulter l'encyclopédie des chemins de fer 
de M. Félix Tourneux. 



Nous avons divisé cet ouvrage en sept parties 
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distinctes (précédéeN d^^obseryaiions générales 
sur Tadmission des mccanicieiis conducteurs ) , 
que voici : 

1° Instructions générales. 

2° Combustion. 

S" Vaporisation. 

&** Alimentation. 

6® Inspection de la machine, etc. 

G"" Conduite du train. 

T Accidens. 

Si, par la publication de cet ouvrage, nous 
pouvons atteindre le but que nous nous sommes 
proposé, qui est d*élrc à-la-fois utile aux méca- 
niciens et aux compagnies, nous nous trouverons 
pleinement satisfait. 
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OBSERVATIONS GÉNÉRALES 



SUR l'admission 



DES MÉCANICIENS CONDUCTEURS. 



-^Q^ 



Il est nécessaire que les compagnies de 
chemins de fer apportent la plus grande 
sévérité dans l'admission des mécaniciens 
conducteurs qu'elles sont appelées à oc- 
cuper. C'est uiie question de la plus haute 
importance; car avec un mécanicien ca- 
pable , actif et sobre , on peut être assuré 
à l'avance que la machine qu'on lui con- 
fie sera dans un état permanent de bon 

entretien j et fera sans réparation impor- 
4. 
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« 

tante un assez long service ; que le combus- 
tible et les autres matières premières dont 
il fait usage, ne seront pas employées avec 
profusion , inais bien avec une sage écono- 
mie; et qu'enfin, les accidens qui sont sou- 
vent causés par la n^ligence^ l'incapacité 
ou le peu de sobriété du mécanicien, dimi- 
nueront sous la conduite de celui dont 
nous parlons. 

Quant au mécanicien , au contraire , qui 
n'a pas ces qualités , on peut être presque 
certain qu'il négligera, pendant la marche, 
l'entretien de sa machine ainsi que l'éco» 
nomie du combustible , et qu'il n'aura pas 
cette rapidité de coup-d'œil, qui doit être 
une des facultés de tout conducteur de 
machines, et qui est souvent la sauve* 
garde des voyageurs, lorsqu'un accident 
peut être prévu assez à temps pour être 
prévenu. 

Les mécaniciens qui appartiennent à 
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cette dernière catégorie , peuvent Compro- 
mettre dans plus d'une circonstance et 
d'une manière très grave , non-seulement 
les intérêts des actionnaires, par la destruc- 
tion d'une pairtîe du matériel qu'ils con- 
duisent f mais ce qui est encore plus dé- 
plorable ^ l'existence des voyageurs qu'on 
leur a t^nfiéej les compagnies doivent 
donc 9 toutes les fois qu'un mécanicien 
conducteur aura, pendant son service, 
oublié la sobriété qui lui est imposée^ 
lé renvoyer immédiatement et prendre 
des mesures plus sévères qu'elles ne l*otit 
fait jusqu'à ce jour , afin qu'il ne puisse, 
pour l'avenir, remplir de semblables fotic- 
tions. 

De ce que nous venons de dire relative- 
ment à un mécanicien capable et à un méca- 
nicien ordinaire ou incapable, il en résul- 
tera nécessairement , dans un parcours 
moyen de 4 5, ooo kilomètres, que chaque 
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mécanicien conducteur est appelé à faire 
annuellement, une différence dans la dé- 
pense totale des frais de traction , frais es- 
timés , en moyenne , avec des machines du 
poids de vingt tonnes, à i fr. Soc. par kilo- 
mètre parcouru ; il en résultera , disons- 
nous , tant sur les matières premières que 
sur l'entretien de la machine , une écono-. 
mie que Ton peut évaluer, sans exagéra- 
tion, de 5 à lo pour o/Oj soit en moins ^ 
soit en plus sur les frais de tradtion , et 
dont la moyenne extrême , 1 5 pour o/o , 
donnera annuellement à la compag£Û&t 
par chaque mécanicien capable ou chaque 
mécanicien ordinaire , une économie ou 
une perte de plus de io,ooo francs. 

Dans cette somme ne sont pas compris 
les frais résultant des accidens causés par 
l'incapacité ou la non-sobriété du méca- 
nicien , tels que la destruction d'une boîte 
à feu , qu'il aurîi brûlée en laissant com- 
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plétement tomber le niveau de Teau; le 
déraillement de là machine et quelque- 
fois d'une partie du convoi^ qu'il aurait pu 
éviter en apportant sur le passage des ai- 
guilles ou des croisemens de voie les soins 
qu'il réclame , et d'autres accidens qui ar- 
rivent de temps à autre par de semblables 
fautes, et qui entraînent toujours à leur 
suite des frais énormes de réparations, de 
manière à doubler ou à tripler souvent la 
somme dont nous avons parlé. 

D'après les faits incontestables que nous 
venons d'exposer , il est évident que les 
compagnies auraient le plus grand intérêt 
a avoir pour mécaniciens conducteurs des 
hommes Ijui fussent, non -^seulement d'une 
activité,^ d'une conduite et d'une sobriété 
irréprochables , mais qui fussent surtout 
d'excellens ouvriers; ce qui est un point 
très important pour le bon entretien et la 
conservation de la machine , et ce qui en 
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outre produit une assez grande économie 
pour les compagnies , lorsque des répara- 
tions de second et de troisième ordre sont 
exécutées dans les dépôts de machines ^ et 
faites en grande partie par les conducteurs 
ouvriers ; cela est d'autant meilleur pour 
lataachine, qu'il en est de cette dernière 
comme d'un cheval , elle a ses qualités et 
ses défauts , et ce n'est q^i'après un certain 
temps d'épreuves que le mécanicien par- 
vient à la bien connaître et à en tirer tout 
le parti possible. 

Dans cette cit^onstance , l'homme le 
plus apte à y faire toutes les petites répara- 
tions qu'elle réclame hebdomadait*ement 
et mensuellement est donc celui-là même 
qui la conduit, qui y est en quelque sorte 
attaché, et à qui on devrait constamment la 
laisser (ce qu'on ne fait pas généralement, 
et cela toujours au détriment des compa- 
gnies), jusqu'à ce qu'elle arrive en chantier 
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pour y recevoir une réparation générale. 
Nous pensons donc que les compagnies, 
lorsqu'elles le voudront , pourront en peu 
de temps se procurer de semblables sujets, 
dès l'instant cependant qu'elles seront dis- 
posées à augmenter le salaire des mécani- 
ciens conducteurs qui , par les besoins 
qu'exige leur profession , se trouvent dans 
l'obligation défaire des dépenses beaucoup 
plus élevées, surtout quand ils sont mariés, 
que les ouvriers mécaniciens qui travaillent 
dans les ateliers; ouvriers qui sont à l'abri 
des injures du temps , et qui aimeront cer- 
tainement mieux continuer paisiblement 
leurs travaux , que dé venir s'exposer à re- 
cevoir et à endurer en toute saison , de 
nuit comme de jour , et pendant quelque- 
fois huit heures consécutives , la pluie ^ la 
neige, le froid, etc., et, de plus, s'exposer 
à chaque instant à se faire casser un bras 
ou broyer une jambe , lorsqu'ils ne se fe- 
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roîit pas tuer ; et tout cela pour ne pas 
faire, en somme, plus d'économies que 
s'ils travaillaient dans leurs ateliers à là 
journée ou aux pièces : or, il est donc bien 
évident qu'il n'y aura qu'un très petit 
nombre de ces ouvriers, et ce ne' seront 
pas généralement les meilleurs , qui chan- 
geront leur position pour celle de méca- 
nicien conducteur. • 

Mais le jour où les compagnies accor- 
deront à ces mêmes hommes im salaire 
qui leur permettra de faire, après quinze 
ou vingt années d'un travail pénible et 
dangereux, des économies qui pourront 
les mettre à même de vivre modestement 
et tranquillement, elles trouveront en peu 
de temps, nous en sommes persuadé , au- 
tant de mécaniciens capables qu'elles en 
auront besoin. 

C'est, du resté, la marche qui a été à- 
peu-près suivie dans l'un des chemins de 
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fer de Paris, chemin qui jouit aujourd'hui 
d'une réputation justement méritée , sous 
le rapport de sa banne exploitation , etc. , 
et dans lequel on a formé, en quelque 
sorte , une pépinière de. mécaniciens con- 
ducteurs , de chefs d'ateliers et de chefs 
de dépôts, etc., qui tous étaient ouvriers 
avant d'entrer dans cette ligne, et qui 
peuvent être classés aujourd'hui au nom- 
bre des hommes capables et de bonne 
conduite; hommes qui, par l'impartialité 
avec laquelle ils ont été traités^ jointe à la 
position pécuniaire qu'on leur a faite, 
ainsi qu'à l'appui bienveillant dont ils ont 
été entourés jusqu'à ce jour de la part de 
leurs chefs, prennent à cœur et leurs de- 
voirs et les intérêts de leur compagnie , et 
se fixeront dans cette dernière, tout porte 
à le croire, jusqu'au moment où ils pour- 
ront vivre tranquillement des économies 
qu'ils y auront réalisées. 
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Voilà , selon nous, la seule voie directe 
dans laquelle les compagnies devraient 
entrer pour se former un personnel de 
mécaniciens conducteurs et de chefs ca- 
pables, sur la stabilité desquels elles pour- 
raient compter, en les traitant avec sévé- 
rité , mais avec équité et quelque peu de 
bienveillance , mais surtout isans faveur 
et sans protection aucune ; car la faveur 
occasionne très souvent un mauvais ser- 
vicCj d'où il résulte parfois des accidens, 
et elle porte le découragement parmi les 
hommes les plus intelligens et les plus 
actifs de la spécialité, et les métamorphose 
assez souvent , et en peu de temps , en 
hommes indolens et indifférens aux ré- 
sultats de leurs travaux ; tandis que s'ils 
étaient traités avec impartialité, ils se 
dévoueraient entièrement aux intérêts de 
leur compagnie. 

Nous engageons également les compa- 
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gnies qui tiendront à se créer un noyau 
d'hommes d'élites, comme mécaniciens 
conducteurs, à augmenter annuellement, 
maiià d'une faible somme, ceux qui auront 
été reconnus capables et de bonne con- 
duite ; cette augmentation successive , 
après cinq ou six années .de service dans 
la compagnie, commencera à devenir pour 
eux assez importante; car plus ils reste- 
ront, plus ils auront intérêt à rester. Us se 
trouveront donc placés dans l'obligation, 
pour ne pas perdre leur position , d'ap- 
porter envers leur compagnie tout le zèle 
et l'activité qu'elle pourra en attendre; 
car en quittant cette ligne après, suppo- 
sons-nous, dix années de services, il leur 
servait presque impossible d'obtenir dans 
d'autres chemins de fer une position pé- 
cuniaire et de considération semblables à 
celles que leur aura faite leur compagnie. 
Les compagnies pourraient encore, pour 
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s*attacher les mécaniciens d'élite, accor- 
der, en raison des appointemens qu'elles 
alloueraient, une pension de 800 ou de 
1000 francs à tout mécanicien conducteur 
qui aura fait ou quinze, ou vingt années 
de service actif dans la même ligne. 

Les compagnies, nous en sommes encore 
persuadé, regagnerontamplement, tant par 
l'économie des matières premières et des 
soins apportés à l'entretien des machines, 
que par les accidens qui auront été prévus 
par l'activité et le zèle de ces mêmes hom- 
mes, les sacrifices pécuniaires qu'elles se 
seront imposés pour conserver dans leur 
ligne, l'élite de leurs meilleurs^mécaniciens 
conducteurs. 

Nous pensons aussi qu'il serait utile que 
les compagnies, après chaque année d'ex- 
ploitation, stimulassent et encourageassent 
l'activité et le zèle des hommes employés 
dans la traction , en délivrant , à titre de 






-. 21 — • 

primes d'encouragement, quelques mé- 
dailles accompagnées d'une certaine gra- 
tification pécuniaire, tant aux chefs d'ate- 
liers et aux chefs de dépôts qui se seraient 
signalés par des améliorations et des per- 
féctionnemens importans dans la répara- 
tion des machines, tenders, voitures, etc., 
qu'aux mécaniciens conducteurs et aux 
chauffeurs qui, pendant leur année de 
service, se seraient fait le plus remarquer, 
tant par leur zèle et leur économie, que par 
une conduite exemplaire dans les divers 
travaux qu'ils auront été appelés à faire. 
Les compagnies devraient aussi, en ce 
qui concerne l'admission des mécaniciens 
conducteurs, faire une exception à Tégard 
des chauffeurs qui, après avoir été em- 
ployés trois années comme tels , et s'être 
fait remarquer par leur activité, leur in- 
telligence et leur conduite, auraient, pen- 
dant cet espace dj temps , remporté une 
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médaille ou une prime d'encouragement, 
et les admettre en qualité d'élèves méca-* 
niciens, remplissant néanmoins les fonc-» 
tions de chauffeurs, mais les faisan:; travail- 
ler dans les ateliers en qualité d'aides ou» 
vriers, toutes les fois que le servicede leurs 
machines ou tout autre service le réclame*- 
rait; enfin , après deux années de service 
passées comme élèves mécaniciens, les ad-? 
mettre en qualité de mécaniciens conduc-» 
teurs, dès l'instant qu'ils pourraient satis* 
faire, sauf la présentation du certificat 
d'apprenti et de monteur mécanicien , à 
toutes les conditions spécifiées dans l'exa- 
men dont il sera parlé ultérieurement. 

Les compagnies , nous n'en doutons 
pas, regagneraient, non pas au double 
mais au quintuple , les primes d'encoura* 
gement qu'elles auraient distribuées à ces 
hommes, et nous pouvons ici en parler 
avec quelque connaissëuice de cause , car 
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une expérience de plus de vingt années 
passées , tant dans les principaux établis- 
semens de construction et de réparations 
de machines à vapeur, que dans les divers 
, chemins de fer de l'Europe , depuis la po- 
sition d'ouvrier mécanicien jusqu'à celle 
de directeur des ateliers et d'ingénieur, 
nous a mis à même d'étudier et de bien 
connaître la classe ouvrière, et de savoir 
comment on peut en tirer, sous le rap- 
port de l'intelligence et du travail, tout le 
produit qu'on peut et doit en attendre ; 
produit qui , s'il exige pour l'obtenir une 
discipline sévère , veut aussi en compen- 
sation une impartialité exempte de tout 
reproche, et à laquelle il est nécessaire et 
indispensable d'ajouter quelque encou- 
ragement. 

D'après ces observations générales, il 
serait à désirer, pour la sécurité publique, 
que le gouvernement instituât des cpm- 
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missions conaposées d'ingénieurs de la 
spécialité, c'est-à-dire d'hommes ayant 
pratiqué pendant une dizaine d'années au 
moins, dans des ateliers de construction 
ou de réparation de machines locomotives, 
pour examiner, non-seulement les méca- 
niciens conducteurs et les inspecteurs des 
machines locomotives, mais encore les 
sous-ingénieurs et les ingénieurs chargés 
de la traction., afin de s'assurer qu'ils 
possèdent l'expérience pratique et au 
moins le terme moyen des connaissances 
qu'exigent les fonctions qu'on leur a res- 
pectivement confiées : car de ces connais- 
sances dépendent souvent la sécurité et la 
vie des voyageurs. 

Il serait temps enfin que les compagnies 
cessassent de placer dans le service actif de 
l'exploitation, mais principalement de la 
traction , là où il faut des hommes tout- 
à-fait spéciaux , depuis la position de chef 
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d'atelier jusqu'à celle d'ingénieur, de 
jeunes ingénieurs civils, connaissant à 
peine la nomenclature des pièces d'une 
locomotive, etc. , pour commander des ou- 
vriers et des chefs d'ateliers,dont la plupart, 
excellens praticiens, ont beaucoup plus 
d'expérience que ces nouveaux ingénieurs. 
Quelle *^confiance morale peuvent in- 
spirer de semblables hommes à des ou- 
vriers et des chefs d'ateliers qui ne sont 
que trop souvent témoins de l'incapacité 
de leurs chefs , dans la direction des tra- 
vaux qu'on leur a confiés, et dont les 
résultats sont tels, que fort souvent il faut 
mettre au rebut le travail qu'ils ont fait 
faire , pour le recommencer de nouveau , 
et cela toujours à l'insu et aux dépens des 
actionnaires. Où et comment ces j^eunes 
gens auraient-ils acquis cette expérience 
sans laquelle tout homme chargé de si 
importantes missions, s'expose à com- 
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promettre, non-seulement les intérêts des 
actionnaires, mais ce qui est encore plus 
déplorable l'existence dés voyageurs. 

Nous pensons donc que le gouverne*- 
ment devrait intervenir auprès des com* 
pagnies afin que tout candidat appelé à 
remplir , à l'avenir , les fonctions de mé- 
canicien conducteur, ne pût être admis 
en cette qualité , dans aucun chemin de 
fer, sans avoir satisfait à des conditions 
d'examen équivalentes à celles*ci : 

ARTICLE PREMIER. 

Tout candidat appelé à remplir les fonc- 
tions de mécanicien conducteur, devra 
être âgé d'au moins vingt-cinq ans^ el 
pouvoir jouir pleinement du libre cxer* 
cicê de tous ses membres. Il devra surtout 
n'être atteint , ni de surdité , ni de myo^ 
pisme ou depresbytisfne, ni enfin d'aucune 
uffection cérébrale vu autre, capable de 
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priversubitementl'homine du libre usage 
de ses facultés; il devra, en outre, possé- 
der les premiers élémens d'instruction que 
doit avoir reçu tout ouvrier destiné à 
exercer une profession qui réclame de 
l'intelligence, et être choisi parmi les ajus- 
teurs mécaniciens reconnus capables, ac- 
tifs , de bonne conduite , et surtout d'une 
sobriété à Fabri de tout reproche. 

Tout candidat devra justifier à l'aide 
de certificats authentiques et dûment lé- 
galisés : 

1 ** Qu'il a fait son temps d'apprentissage 
comme ajusteur mécanicien^ et qu'il a tra* 
vaille pendant une année au moins, en 
qualité à^ ajusteur monteur dans un atelier 
de construction ou de réparation de ma^ 
chines locomotives, au montage de ces 
mêmes machines. 
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a*» Qu'il a été occupé pendant environ 
six mois en qualité d^élèi^e mécanicien 
conducteur^ et qu'il a rempli les fonctions 
de chauffeur. 

ARTICLE 3. 

Tout candidat devra être en état de ré- 
pondre oralement aux différentes ques- 
tions qui pourront lui être adressées par 
les ingénieurs examinateurs: 

1° Sur les instructions générales que 
doit posséder tout mécanicien conduc- 
teur concernant son service envers la 
compagnie y ainsi que la conduite de sa 
machine, soit dans les stations ou sur 
la voie. 

3** Sur toutes les pièces dont se compo- 
sent une locomotive et son tender, ainsi 
que sur les rapports et les fonctions qui 
existent entre ces mêmes pièces ; en un mot, 
il devra pouvoir faire une analyse succincte 
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et raisonnée de tout le mécanisme d'une 
locomotive; mais surtout bien étudier, afin 
de pouvoir les définir le mieux possible , 
la position des manivelles et des excen- 
triques par rapport aux positions corres- 
pondantes et respectives de leur piston 
et de leur tiroir; ainsi que les effets 
produits par l'emploi de l'échappement , 
et de la détente variables; etc ; 

3° Sur les soins que le mécanicien doit 
apporter à la combustion , à la vaporisa- 
tion et à l'alimentation ; 

4** Sur l'inspection que le mécanicieh 
doit faire des matières premières , des 
outils et de la machine, lorsqu'il est porté 
de service ; 

5° Sur les soins que le mécanicien doit 
apporter à sa machine , ainsi que les de- 
voirs qu'il a à remplir , depuis son départ 
jusqu'à son arrivée ; 

6"* Blifin , sur les différens cas d'accidens 
t 
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qui peuvent se déclarer pendant la circu- 
lation , et les moyens d'y remédier autant 
que les circonstances le permettront. 

ARTICLE IV. 

Tout mécanicien conducteur , avant 
d'être admis à travailler comme tel sur 
une ligne , devra connaître de mémoire : 

1° La position métrique ou linéaire de 
toutes les stations, des passages à niveau les 
plus fréquentés, des aiguilles et des croise- 
mens de voie, des courbes à court rayon, 
des ponts fixes et mobiles^ des tunnels, 
des viaducs, des plans inclinés les plus ra- 
pides, ainsi que des plus fortes pentes qui 
sont sur chaque voie et qui appartiennent 
à cette ligne (i). 

(t) chaque compagnie devrait, lorsqu'elle a admis à son 
service un mécanicien ou un élève, donner k c^ui-ci le jour 
même de son engagement, une carie représentant le profil de 
la ligne, ainsi qu'un tableau indiquant, pendant rallce et le 
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3^ Le règlement de cette ligne concer- 
nant les mécaniciens et les chauffeurs. 

3** Enfin, les instructions relatives aux 
signaux et disques-signaux de cette même 
ligne. 

retour, et sur chaque voie de gauche eu partant de chaque sfa- 
tion extrême, les distances métriques de tous les points spécifiés 
dans i*arlic1e iv, afio qu'il piU étudier et connaître de mémoire 
avant de circuler sur la ligne, la position respective de chacun 
de ces points, dont la connaissance est pour lui indispensable, 
tant pour la régularité de la marche de son train, que pour 
éviter tout accident. £n effets it doit en être d'un mécanicien 
conducteur comme d*uu pilote ; le gouvernement n'admet ce- 
lui-ci à conduire ou à pifoter un bâtiment que lorsqu'il a passé 
un examen, et qttM a prouvé qu^il connaît de jour comme de 
nuit ks signaux et les points de repères des parages dangereux 
qu'il doit parcourir; or^ dans un chemin de fer, le pilote c'est 
le mécanicien ; ce dernier doit donc , a\ant d'être admis à 
circuler sur une ligne, prouver qu'il connaît de mémoire^ tons 
les incidens et Tes passages de cette même ligne, ou autrement 
(tit, la po94lioa métrique de tous les points pfécités éiva Tar- 
ticle Vf, 
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PREMIERE PARTIE 

INSTRUCTIONS GÉNÉRALES. 
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Quelles sont les instructions générales que doit pos- 
séder le mécanicien conducteur concernant son 
service personnel envers la compagnie, et la con] 
duite de sa machine dans les stations Ou sur la 
voie? 

Parmi les instructions générales qui ont 
été publiées par diverses compagnies , sur 
l'exploitation des chemins de fer, tant en 
France , en Angleterre qu'en Allemagne , 
nous avons extrait, et quelquefois modi- 
fié , celles qui nous ont paru pouvoir être 
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appliquées avec utilité au service des mé- 
caniciens conducteurs ; nous les avons 
classées avec les nôtres dans l'ordre sui- 
vant : 

ï. Les mécaniciens, les élèves et les 
chauffeurs devront , pendant leur service , 
apporter dans la conduite de leur travail, 
tout le zèle et l'activité que réclament les 
occupations respectives que chacun d'eux 
est appelé à faire. Ils devront également , 
avec la soumission à-la-fois respectueuse 
et digne qu'ils doivent apporter dans leurs 
relations avec leurs chefs , mettre toute la 
célérité possible dans l'exécution des or- 
dres qu'ils recevront, tant dés ingénieurs, 
des chefs de dépôts et des chçfs d'ateliers , 
que de toute personne qui , par sa posi- 
tion dans l'exploitation ou la traction, 
serait appelée à les commander. Ils de- 
vront j enfin , se conformer aux réglemens 
généraux et disciplinaires établis par leur 
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coiiîj^agnie dans les différentes branches 
de leur service. 

2. Les mécaniciens , les élèves et les 
chauffeurs devront, en ce qui concerne 
la durée de leur journée de travail sur la 
ligne , se conformer aux heures ordinaires 
de service fixées dans chaque dépôt de 
machines pour le départ des trains, soit 
de voyageurs, soit de marchandises ; néan- 
moins, toutes les fois que des cas extraor- 
dinaires le réclameront , les mécaniciens 
et les chauffeurs seront tenus de marcher 
en dehors de ces mêmes heures de ser- 
vice. Ils devront également , lorsqu'ils se- 
ront employés dans les dépôts de machi- 
nes, ou dan&les ateliers de réparation , se 
conformer aux réglemens qui y sont éta- 
blis , concernant les heures d'entrée et de 
sortie des travaux. 

3. Le mécanicien et le chauffeur portés 
de service seront chargés de la conduite 
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et de Fentretien de la machine qu'on leur 
a confiée; machine qui, lorsqu'elle est 
allumée , ne doit jamais rester seule , et 
que le mécanicien et le chauffeur ne de- 
vront jamais, abandonner pendant le ser- 
vice actif) dans aucun cas , ni aucune cir- 
constance^ même en cas de péril imminent. 
4* Le mécanicien est responsable de 
toutes les manœuvres de sa machine, 
même de celles que, par son autorisation, 
l'élève ou le chauffeur pourrait exécuter. 

5. L'élève ou le chauffeur est chargé du 
nettoyage de la machine et du tender , de 
la manœuvre du frein de ce dernier, ainsi 
que du service de chauffage , et doit exac- 
tement suivre tous les ordres du méca^ 
nicieti» 

6. Toutes les fois qu'un mécanicien aura 
Î50US ses ordres un élève , il devra le met- 
tre de la manière la plus complète au 
courant du service*, notamment pour tout 
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ce qui concerne la combustion , la vapo- 
risation et l'alimentation , ainsi que pour 
la conduite d'une machine; en un mot, 
faire tout ce qui dépendra de lui pour 
que cet élève arrive , aussi promptement 
que possible , à posséder les connaissances 
pratiques qui lui sont nécessaires pour 
diriger en connaissance de cause, sûreté 
et économie , la conduite d'une locomo- 
tive. 

7. Tout mécanicien, avant d'employer 
en qualité de chauffeur un homme qui 
n'en aurait pas encore rempli les fonc- 
tions, devra lui enseigner : 1° à ouvrir et 
fermer le régulateur ; 2° à placer le levier 
de changement de marche de manière à 
pouvoir faire avancer , reculer ou arrêter 
la machine ; 3° à connaître la hauteur mi- 
nimum, moyenne et maximum du niveau 
de l'eau de la chaudière ; 4** à ouvrir et 
fermer les robinets ou les soupapes des 
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prises d'eau du tender; 5** à serrer et des- 
serrer le frein de ce dernier ; 6** à pouvoir 
jeter le feu bas. 

8. Dans tout ce qui est relatif au uiou- 
vement des machines et des trains, le mé- 
canicien et le chauffeur se conformeront 
aux ordres des inspecteurs , des chefs de 
mouvemens , des chefs de gare et des chefs 
de train. 

9. Le mécanicien devra se conformer 
immédiatement et en toute circonstance à 
tous les signaux qui lui seront transmis, 
qu'il en comprenne ou non les motifs, par 
les divers agenrfde la compagnie préposés 
à cet effet. 

10. Le mécanicien devr^ constamment 
porter avec lui les signaux de jour et de 
nuit , et veiller avec soin à ce que toutes 
ses lanternes soient toujours préparées 
pour l'allumage, et rendues sur sa ma- 
chine avant l'heure de son départ; il de- 
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vra en route les allumer assez tôt pour 
n'être pas surpris par la nuit. 

11. Tout signal de n'importe quelle 
couleur, violemment agité en tous sens, 
ou un drapeau rouge planté au milieu de 
la voie par où arrive la machine, indique 
qu'il y a danger, et le train doit par con^ 
séquent.être arrêté immédiatement. 

12. L'arrêt du train dépend entière- 
ment du mécanicien ; s'il demande l'assis- 
tance des freins pour arrêter le convoi, il 
devra faire entendre deux coups de sifflet 
brefs et saccadés, qui ordonnent aux con- 
ducteurs de serrer lés freiiïs aussi prompte- 
ment que possible, et pour les faire des- 
serrer; le mécanicien donnera un seul 
coup de sifflet. 

i3. Le mécanicien sera mis en com- 
munication avec les conducteurs gardes 
freins, soit au moyen d'un cordon qui cor- 
respondra à un timbre placé sur le tender. 
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soit à Taide de tout autre moyen. Lor»^ 
que le mécanicien entendra le bruit du 
timbre ou de tout autre objet remplissant 
le but de ce dernier, il jettera rapidement 
un regard sur Tarrière de son train afin 
de s'assurer si c'est une partie de ce der- 
nier qui s'est détaché , et dans ce cas, il 
continuera sa marche, en faisant l'appli- 
cation de l'article (20) ; dans le cas con- 
traire, il arrêtera immédiatement le train 
par tous les moyens à sa disposition. 

14. Lorsq[ue,par un temps de fort brouil- 
lard, le mécanicien entendra l'explosion 
d'une cartouche fulminante , il devra im- 
médiatement arrêter sa machine, car cette 
cartouche aura été placée sur les rails par 
un garde ou cantonnier demandant le si- 
gnal d'arrêt. 

i5. Lorsque deux trains se croiseront, 
les mécaniciens .devront, toutes les fois 
qu'il y aura possibilité, et afin de s'éclai- 
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rer mutuellement sur l'état du chemin 
qu'ils viennent de parcourir, tendre leur 
bras droit horizontalement ^ poiu' indiquer 
que la ligne est en parfait état, ou le y^X^l- 
cev perpendiculairement, et en hautj pour 
indiquer que quelque chose d'extraordi- 
naire a lieu sur la ligne : tel qu'un déran- 
gement accidentel dans la voie , une ma- 
chine ou im train arrêté par accident, des 
voitures laissées sur la voie par suite de 
rupture de chaînes, etc., obstacles qui ré- 
clament son attention. 

\Q>, Aiin de signaler ce dernier cas pen- 
dant la nuit , le mécanicien se servira de 
sa lanterne de niveau d'eau , en présen- 
tant au mécanicien qui vient à sa rencon- 
tre le côté du verre soit rouge, vert ou 
blanc , selon le signal adopté par la com- 
pagnie. 

17. Le mécanicien devra faire une étude 
particulière de tous les signaux et points 
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de repaire placés près des stations etsurla 
ligne; mais la nuit surtout, par un temps 
noir ou brumeux , où il a le plus grand 
besoin de connaître exactement sa posi- 
tion , il devra s'attacher à reconnaître les 
signaux , les feux et les points remarqua- 
bles appartenant à telle ou telle station , 
ainsi qu'à tel ou tel point de la ligne. 

i8. Le mécanicien , afin de prévenir 
tout accident, ne devra jamais exécuter 
un mouvement quel qu'il soit, en avant 
ou en arrière , dans les stations , comme 
sur la ligne, au repos pour changer de 
place, en voyage pour changer sa marche , 
sans avoir préalablement signalé son mou- 
vement par un coup de sifflet : avant de 
quitter une gare ou une station , il laissera 
toujours un intervalle de quelques secon- 
des entre son coup de sifflet et le départ. 

xg. Tout mécanicien une fois en route 
se tiendra debout sur la plate-forme de la 
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locomotive , à portée de la manette du 
régulateur et du levier de changement de 
marche , et le chaufFeur sur le tender , à 
proximité de la manivelle du frein. Tous 
deux veilleront attentivement à Tétat de la 
voie , du train et des signaux qui pourront 
leur être faits par les agens de surveillance 
de la voie et du train. Ils devront, pendant 
la durée du trajet, et à plusieurs reprises, 
examiner Tétat de leur train afin de s'assu- 
rer s'il est au complet. 

20. Dans le cas où une partie du train 
viendrait à se détacher, le mécanicien de- 
vra toujours conserver un intervalle d'en- 
viron :2oo mètres entre les deux parties du 
train jusqu'à ce que la partie détachée soit 
tout-à-fait arrêtée ; il vérifiera lui-même , 
avant de partir , la nouvelle attache. 

21 . Le mécanicien devra faire usage de 
son sifflet à l'approche des stations , près 
des barrières de passages de niveau , des 
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aigiïilles et des croisemens de voie, des 
courbes, des ponts, des viaducs, à l'en- 
trée, vers le milieu et la sortie des tun- 
nels, et, enfin, lorsque deux machines se- 
ront près de se croiser. 

L'application de cet article devient plus 
particulièrement nécessaire pendant la 
nuit^ le brouillard^ la neige ou une pluie 
nolente (i). 

2. 2 . Dans le cas où le mécanicien aper- 
cevrait quelque obstacle ou quelque per- 
sonne sur la voie , il devra , si la personne 
ne se dérange pas après ses coups de sifflet, 
employer tous les moyens en son pouvoir 
pour arrêter le train. 



(i) Les compagnies dans les<|udles !c8 mccaoiciens donnent 
une dizaine de coups de sifflet f t quelquefois plus , soit pour 
faire desserrer les freins , soit pour annoncer l'approche du 
tmîn, devraient donner 'des ordres pour que cela ne se renou- 
^e^àt plus; car ces nombreux coups de sifflet sont désagréables 
pour les voyageurs, et, en effrayant les animaux^ occasionnent 
souvent d'assez graves àccidens. 



— iiU — 

23. Le mécanicien modérera la marche 
(le son train , surtout dans les temps bru- 
meux et neigeux ji^YkiS des passages de ni- 
veau , dans les courbes où la vue est li- 
mitée, près des aiguilles et des croisemens 
de voie, des tunnels, des viaducs, des ponts, 
et surtout des ponts mobiles^ ainsi que 
dans les endroits où la voie a éprouvé 
des dénivellations," et à la descente des 
pentes, Le mécanicien veillera, près de ces 
différens passages, à ce que le chauffeur 
SQ trouve prêt à serrer le frein, de manière 
à pouvoir arrêter le train si les circon- 
stances l'exigeaient. 

24. Le mécanicien devra , chaque fois 
qu'il descendra un plan. incliné , dont la 
pente sera telle que le train circulera sans 
vapeur à une- vitesse de 35 à 4o kilomè- 
tres à l'heure, faire employer les freins 
pour modérer la vitesse du convoi. 

25. Le mécanicien devra diriger sa ma- 
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chine , de manière à ce que la vitesse en 
soit régulière et sensiblement uniforme ; il 
devra arriver dans les délais qui lui sont 
prescrits, sans cependant exagérer sa vi- 
tesse , ce qui lui est expressément inter- 
dit pour regagner le temps perdu. 

Toute avance de plus de cinq minutes 
sera sévèrement punie ; comme aussi tout 
retard non justifié entraînera à une rete- 
nue; et s'il peut être attribué à la négli- 
gence du mécanicien , celui-ci sera passi- 
ble d'une amende fixée parTingénieur du 
matériel . 

26. Le mécanicien devra redoubler 
d'attention toutes les fois qu'il conduira 
des trains spéciaux sortant du cadre du 
service ordinaire, et devra, lorsqu'un train 
sera arrêté sur la voie parallèle pour y dépo- 
ser ou prendre des voyageiirs, ralentir sen- 
siblement sa vitesse, et arrêter tout-à-fait, 

s'il aperçoit que la voie est embarrassée. 
3. 



27. Le mécaïiiciéti devra, à 5oo mètfes 
au moins avant l'entrée dans les gares 
principales , et avant les aiguilles de chan- 
gement de voie , fermer le régulateur de 
sa machiné et ralentir la marche ^ afin 
que le train passe lentement sur les ai- 
guilles. 

5^8. Pour l'entrée dans les gares prin- 
cipales^ le ralentissement doit être asseÉ 
complet pour que le mécanicien soit tou- 
jours obligé de rouvrir le régulateur pour 
parvenir jusqu'à la limite indiquée sur le 
trottoir d'arrivée. 

29. En arrivant aux stations intermé- 
diaires , le mécanicien doit ralentir asse2 
tôt sa vitesse pour ne point dépasser la 
station ; il ne doit faire usage de la marche 
à contre -vapeur que le plus rarement 
possible. 

30. Toutes les fois que le mécanicien 
apercevra sur l'autre voie et en dehors des 
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stations 9 un train arrêté, ou enveloppé 
par de la vapeur , il devra s'arrêter lui- 
même et s'informer du motif de l'atrêt 
jpour en rendre compte immédiatement au 
chef de la gare où il se rend ; comme aussi 
il devra , dans le cas où quelque chose 
d'extraordinaire au service aurait lieu sur 
la voie et nécessiterait l'arrêt du premier 
train venant à sa rencontre , en informer 
de suite les mécaniciens des trains qu'il 
pourrait croiser , avant d'arriver à la pre- 
mière station , et aussitôt son arrivée à ce 
point , en donner également connaissance 
au chef de gare. 

3i. Lorsqu'un mécanicien aura de- 
vant lui un train ou une machine, il 
devra s'en tenir à une distance de ïooo 
à i,2oo mètres environ, et ralentir sa 
vitesse , s'il le perd de vue dans les 
courbes. 

Dans le cas où le train retardé marche^ 
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rait très lentement, ou s'arrêterait com- 
plètement, le mécanicien ne devra s'en 
approcher qu'avec les plus grandes pré-r 
cautions. La nuit, surtout^ le mécanicien 
devra redoubler cV attention , et être con- 
stamment sur ses gardes. 

32. Comme tous les trains doivent in- 
variablement circuler sur la voie de gau- 
che, le mécanicien, dans aucun cas , ne 
fera rétrograder un train sans avoir reçu 
un ordre écrit, soit du chef de gare ou 
de l'inspecteur du train. 

33. Dans le cas où le mécanicien verrait 
un train prendre la droite et venir à sa 
rencontre , il devra aussitôt lui faire avec 
le sifflet, le signal d'arrêt ," et reculer jus- 
qu'à ce que l'autre ait cessé de marcher. 

34. Le mécanicien évitera, autant que 
possible , de circuler sur la ligne avec son 
tender placé en avant , et lorsque les cir- 
constances l'y forceront, il nç devra jamais 
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dépasser une vitesse de 20 à 25 kilomètres 
à l'heure. 

35. Quand deux ou plusieurs machines 
seront placées à la tête d'un train , c'est le 
mécanicien qui sera le premier en tête 
qui réglera la marche du train ; c'est lui 
qui ouvrira son régulateur le premier et 
le fermera le dernier ; l'auLpe mécanicien 
devra agir d'après ses manœuvres , et sur- 
tout fermer son régulateur à la descente 
des pentes; comme aussi le mécanicien 
de la seconde machine ne devra ouvrir son 
régulateur que lorsque tout le train sera 
en mouvement. Un coup de sifflet bref 
donné par la première machine , indique 
qu'il faut fermer le régulateur des autres 
machines. 

36. Le mécanicien ne devra jamais ad- 
mettre aucune personne sur sa machine, 
à moins qu'elle n'y soit régulièrement au- 
torisée par écrit , soit par les administra- 
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teurs directeurs , les ingénieurs ou le chef 
du matériel ; et il ne pourra y avoir , en 
même J;emps, plus de quatre personnes 
sur la machine. Le mécanicien et le chauf- 
fetir devront s'abstenir , pendant la itiar- 
che , de toute conversation avec les per- 
sonnes placées sur la machine. 

37. Le méo^nicieh ne devra sous aucun 
prétexte, pour obtenir une plus forte 
pression , déranger les points d'arrêts de 
la balance des soupapes de sûreté ; comme 
aussi il ne devra dans aucun cas , sous 
prétexte de faciliter le tirage , enlever ou 
dégrader le cendrier placé sous le foyer , 
ni la grille placée sur la cheminée , pour 
retenir les flammèches. 

38. Le mécanicien conduisant une tna- 
chine isolée, sans train, ne devra jamais 
dépasser la vitesse d'un train, à moins 
d'ordres spéciaux; et lorsqu'il ira au ser- 
vice d'un train, il devra marcher avec la 
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plus grande prudence et être toujours en 
état de s'arrêter dans la limite de voie qui 
lui paraîtra libre. 

39. Si, pendant là marche, il survient 
un accident au mécanicien , le chaufFéur 
fermera le régulateur et serrera les freins; 
puis, le train arrêté, prendra les ordres 
du chef du train. 

40. Le mécanicien ne devra pas faire 
circuler sa machine sur la voie principale 
pour alimenter sa chaudièi'e ; il ne le fera 
qu'aux points où se trouvent des galets 
destinés à cet usage, ou sur des voies d'é- 
vitement. 

4î . Lorsqu'un mécanicien arrivera dans 
une gare, il devra conservé!' à la vapeur 
une tension suffisante pour lui permettre 
d'arrêter promptement , ou de repartir 
immédiatement, si le service le demandait. 

42. Dans le cas où la machine devra y 
stationner , le mécanicien et le chauffeur 
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ne pourront s'absenter en même temps 
pour prendre leur repas, à moins qu'il n'y 
ait un chauffeur de gare, spécialement 
chargé du soin des machines en service. 
Il» devront être de retour avant l'heure du 
départ du train, dans les délais fixés par 
les ordres de service. 

43. Lorsqu'une machine stationnera 
dans une gare, le mécanicien veillera d'une 
part, à ce que le régulateur soit fermé, .le 
levier de changement de marche au point 
mort, et le frein du tender serré ; et, d'au- 
tre part, à ce que l'élève ou le chauffeur 
nettoie la machine ; il travaillera lui-même 
à Tentretien du mécanisme dans ses parties 
les plus essentielles. 

44- La machine de réserve est confiée 
dans chaque dépôt, à un mécanicien et à 
un chauffeur qui ne devront pas s'absen- 
ter en même temps pendant la durée du 
service; l'un des deux devra constamment 
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rester chargé de la surveillance de la ma- 
chine, qui doit toujours être en état de 
partir et avoir un approvisionnement siif- 
fisant de coke, d'eau et d'huile. Elle devra 
en outre porter tous les ustensiles prescrits 
pour les machines en marche. 

45. A chaque rentrée que fera le mé- 
canicien, soit dans une station ou dans 
son dépôt, il devra se rendre près du chef 
de dépôt ou du chef d'atelier pour Tin- 
former de l'état de la machine qu'il vient 
de conduire, et de ce qu'il aurait pu voir 
d'extraordinaire sur la ligne concernant la 
rupture des rails, ou lesaffaissemens du sol 
et de la voie. Il devra également signaler 
les postes qui auraient été abandonnés par 
leurs gardes. 

46. Tout mécanicien , élève ou chauf- 
feur qui, désigné pour un service, ne se 
trouvera pas à son poste à l'heure fixée, 
ou qui se sera mis en contravention en 
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n'exécutant pas les articles ci-dessus spé- n 
cifiés, sera passible d'une amende déter- 
minée par l'ingénieur du matériel, amende 
qui pourra être doublée ou triplée chaque 
fois qu'il y aura eu récidive de sa part. 

47. Tout mécanicien, élève ou chauf- 
feur, trouvé en état d'ivresse pendant les 
heures de service, ou même sur la gare ou 
ses dépendances, sera immédiatement ren- 
voyé et puni suivant la loi. 

48. Les mécaniciens , les élèves et les 
chauffeurs resteront soumis à l'autorité 
judiciaire, en ce qui les concerne respec- 
tivement, pour les cas de coalition ou pour 
tout accident résultant de leur impré- 
voyance ou de leur négligence, et les pei- 
nes ou amendes qu'ils pourront subir 
pour l'une ou pour l'autre cause, seront 
tout-à-fait distinctes et indépendantes de 
celles que pourront leur infliger leur com- 
pagnie. 



DEUXIÈME PARTIE. ^ 
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COMBUSTION. 



^O^o- 



Quels sont les soins que le mécanicien doit apporter 
à son feu pour avoir constamment une excellente 
combustion ? 



Le mécanicien doit Savoir qu'une 
bonne combustion est le seul moyen d'ob- 
tenir une abondante vaporisation, et que, 
pour y parvenir, le tirage et le maintien de 
son feu sont pour lui deux conditions im- 
portantes et qu'il ne devra pas oublier un 
seul moment. 

49. En ce qui concerne le chargement 
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de son feu, le mécanicien fera disposer le 
combustible de manière à ce qu'il soit 
également réparti sur la grille du foyer 
(les coins de ce dernier surtout bien char- 
gés), jusqu'à la hauteur des premiers tu- 
bes; à partir de cette démarcation, le 
combustible qu'il fera de nouveau intro- 
duire dans le foyer devra être placé en 
face des tubes , à une distance approxima- 
tive d'environ 3o centimètres de ces der- 
niers; il sera en outre disposé un peu en 
voûte et élevé aussi haut que le permettra 
l'entrée de la porte du foyer. Le feu ainsi 
disposé, tout en permettant aux rayons 
de la flamme de se bien développer, dé- 
terminera une excellente réverbération 
dans l'intérieur du foyer, et chauffera 
d'une manière parfaite l'eau contenue en- 
tre les enveloppes de la boîte à feu. 

5o. Le mécanicien devra faire rechar- 
ger son feu aussitôt qu'il aura parcouru, 
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à partir du point de départ, une dis- 
tance de 2 à 3 kilomètres environ ; car, 
pendant cette courte, mais surtout pre- 
mière distance franchie, .le feu qui a été 
fait et préparé pendant le repos dans la 
station se sera assez fortement affaissé. Il 
devra, comme règle générale , ne pas lais- 
ser tomber son feu trop bas , parce qu'a- 
lors, il se trouverait obligé, pour rétablir 
le niveau ordinaire du combustible dans 
le foyer, d'introduire dans ce dernier une 
assez grande quantité de coke, ce qui néces- 
siterait l'ouverture fréquente de la porte 
du foyer, par laquelle pénétrerait évidem- 
ment et à chaque reprise, l'introduction 
d'une certaine quantité d'air froid qui , joint 
àTétat du coke récemment introduit, ainsi 
qu'à la lenteur que ce dernier meta s'allu- 
mer, produiraient un abaissement dans la 
température du foyer, et un ralentissement 
sensible dans la production de la vapeur- 
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5i. Le mécanicien devra également, 
afin de déterminer plus promptement l'in- 
flammation du coke , et pour éviter autant 
que possible, tout refroidissement dans la 
vaporisation, ne pas oubûer, pendant l'ac- 
tion du chauffage, de fermer les pompes 
et réchappement. 

32. Le mécanicien veillera. en ce qui 
concerne l'introduction du coke dans le 
foyer, à ce qu'elle se fasse aussi rapide- 
ment que possible , et que la porte du 
foyer soit immédiatement refermée après 
chaque pellée de coke introduit; il veil- 
lera également à ce que le chauffeur charge 
sa pelle aussi complètement que possible, 
afin d'accélérer l'opération de la recharge 
du feu , et qu'il ne jette pas dans le foyer 
de menus fragmens de coke qui , empor- 
tés par la force du tirage, iraient se placer 
à l'entrée des tubes, et y intercepteraient 
le passage de la flamme et de l'air chaud. 
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Lé mécanicien devra se garder de faire 
jeter ces fragmens de coke sur la ligne, 
mais en cas de nécessité, il s'en débarras- 
sera aux stations où il prendra son coke. 

53. L'intervalle qui doit exister pen- 
dant la marche entre chaque nouvelle in- 
troduction de coke dans le foyer varie, 
non-seulement en raison du poids et de 
la vitesse du convoi ,* mais encore en rai- 
son de l'état de l'atmosphère : ainsi , avec 
un convoi composé de 8 à lo voitures al- 
lant à une vitesse de 3o à 3^ kilomètres à 
l'heure (arrêts compris), et par un temps 
calme, circonstances qui sont favorables 
pour marcher en employant presque tou- 
jours la détenté, Texpérience a démontré 
que, pour arriver à la plus grande éco- 
nomie de combustible , il ne convient de 
recharger le foyer qu'après chaque par- 
cours moyen de I2 kilomètres; tandis 
qu'au contraire , avec un convoi com- 
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posé de 12 à i5 voitures circulant à une 
vitesse de ^o kilomètres à Theure (arrêts 
compris) , et avec un vent contraire à la 
marche , le mécanicien est dans la néces- 
sité, pour satisfaire à la consommation de 
la vaporisation , de recharger son foyer 
api'ès chaque parcours compris entre 6 
et 8 kilomètres. 

54. Le mécanicien veillera pendant la 
marche, à ce que la couche de combus- 
tible dans le foyer arrive, avant comme 
•après chaque recharge, à une hauteur à- 
peu-près constante , et que le coke ne soit 
jamais lancé ni placé trop près des tubes, 
afin de ne pas intercepter le passage de la 
flamme dans ces derniers. 

55. Le moment le plus favorable pour 
le chargement du feii est celui où le ni- 
veau de l'eau est pkitôt haut que bas , où 
la vapeur s'échappe légèrement des sou- 
papes, et enfin, celui où la machine raar- 



— 61 — 

che à une assez bonne vitesse ; le moment 
le plus défavorable est celui où chacun 
des points précités se trouve placé dans 
des conditions contraires. 

56. Le mécanicien devra toujours 
éviter , pour ne- pas faire tomber trop 
brusquement la pression de la vapeur, 
de charger son feu et d'alimenter sa 
chaudière en même temps. 

57. Tout mécanicien doit savoir qu'a- 
près chaque parcours compris entre 3o et 
4o kilomètres , ou autrement dit à chaque 
station où l'on fait généralement de l'eau, 
il est indispensable pour établir un bon 
tirage, et de là obtenir une excellente 
combustion , que le feu soit bien piqué , 
et que les viroles et les extrémités des 
tubes qui donnent dans le foyer soient par- 
faitement balayées et nettoyées. 

Il devra également se rappeler qu'une 
des conditions indispensables pour que 
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le tirage s*effectue bien, c'est qu'il n'existe 
aucun passage d'air, ni dans la boîte à 
fumée ni à la cheminée; il devra donc bien 
s'assurer que les portes de la .boîte à fu^ 
mée, ainsi que la porte par où s'échap- 
pent les cendres, sont hermétiquement 
fermées ; dans le cas contraire il devra 
fermer provisoirement avec du mastic de 
minium les passages qui donneraient en- 
trée à Tair. 

58. Le talent du mécanicien , relative- 
ment à la combustion , est de savoir dis-* 
poser et préparer à l'avance un feu très 
ardent pour le moment où il prévoit avoir 
besoin d'un excédant .de vapeur : tel que 
pour la montée d'un plan incliné , soit 
avec un convoi fortement chargé , ou par 
un très grand vent de côté ; dans ce cas , 
et lorsque la machine commencera à tirer 
fortement , il faudra que son feu soit ré- 
gulièrement alimenté jusqu'au moment 



où il sera sur le point d'arriver au sommet 
du plan , où il pourra alors commencer à 
le laisser tomber. 
^ Sg. Dans le cas où le mécanicien aurait 
laissé tomber son feu trop bas , il devra 
diminuer l'ouverture dit régulateur, afin 
d'émettre moins de vapeur, et jeter gra- 
duellement et à plusieurs reprises du coke 
dans le foyer, jusqu'à ce que son feu ait 
atteint sa hauteur ordinaire, et soit en 
bonne combustion. 

6oi Le mécanicien cessera de faire in- 
troduire du coke dans le foyer à une dis- 
tance de 12 à 2o kilomètres, selon la 
charge de son Convoi , des rampes ou des 
pentes qu'il aura à parcourir avant d'arri- 
ver à sa dernière station; de manière à ce 
que son feu soit aussi bas que possible , 
tout en conservant cependant la pression 
nécessaire pour arriver convenablement. 

6 1 . Toutes les fois que, pendant la mar - 
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che, le mécanicien se trouvera dans l'obli- 
gation de jeter son feu bas, il détellera le 
tender et se rendra à 2.5 ou 3o mètres du 
train pour faire tomber son feu ; il pren- 
dra soin de l'étendre sur la voie pour l'é- 
teindre le plus promptement possible , et 
fera remettre les barreaux du foyer sur le 
tender ; il reviendra ensuite se mettre en 
tête du convoi , et attendra l'arrivée de la 
machine de secours. 

62. Le mécanicien ne devra dans aucun 
cas jeter son feu bas en marchant, afin 
d'éviter d'une part , que des barreaux en 
tombant se placent en travers de la voie et 
occasionnent un déraillement ; et, d'autre 
part , pour empêcher que des parcelles ou 
des morceaux de coke embrasés, soient 
enlevés et projetés sur quelque partie des 
wagons, ce qui pourrait occasionner un 
incendie ou tout autre accident. 






TROISIEIHE PARTIE. 
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VAPORISATION. 



>Q<y- 



Quels sont les soins que le mécanicien doit apporter 
à la vaporisation ainsi qu'à la tension de la vapeur^ 
pour qu'elles puissent toujours fournir, et au-delà ^ 
aux besoins de la machine ? 



63. La création et la production de la 
vaporisation , ainsi que le maintien con- 
stant de la tension de la vapeur, sont deux 
objets qu'il importe au mécanicien de bien 
connaître. 

Lorsque le combustible est allumé, Tair 
chaud et le calorique rayonnant qui s'en 
échappent vont frapper les diverses parois 
4. 
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du foyer, du ciel, et de la surface intérieure 
des tubes, et transmettent la chaleur à la 
première couched'eau quitoucheles parois 
extérieures de ces mêmes objets ; parois qui 
sont et doivent être constamment envelop- 
pées par Peau y quiidevient plus légère au 
fur et à mesure qu'elle augmente en tempé- 
rature,*et qui se détachant en globules^ s'é- 
lève à la surface après avoir traversé toute 
l'épaisseur de la couche d'eau , et est rem- 
placée par de nouvelles couches qui agis- 
sent ainsi que les pi^mièi^s. 

Par suite de ce mouvement de conti- 
nuité, il s'établit un courant tel que la 
partie supérieure descend par son propre 
poids et remplace toutes les autres molé- 
cules d'eau qui se sont élevées à la sur- 
face; le mouvement ainsi donné se conti- 
nue jusqu'à ce qu'il soit arrivé à une tem- 
pérature d'ébuUition correspondante à la 
pression à laquelle on travaille, c'est-à- 
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dire à 1 53 degrés si la pression est de 5 at- 
mosphères. 

64. Il arrive assez souvent que des mo- 
lécules d'eau , en assez grande quantité , 
sont entraînées par la vapeur lors- 
qu'elle se rend dans les cylindres , et de là, 
s'échappent par le tuyau éducteur en fai- 
sant /?nmer la machine. 

Les causes peuvent en être attribuées t 

I" A la trop grande quantité d'eau con- 
tenue dans la chaudière, eau qui se trou- 
vant trop près du tuyau de prise de vapeur, 
est entraînée dans le conduit de ce der- 
nier par la vitesse même de la vapeur. 

2** A l'introduction dans la chaudière 
de certains corps gras qui se mélangent avec 
l'eau, et produisent une quantité assez con- 
sidérable de bulles composées d^eau et de 
graisse qui, se trouvant mêlées avec la 
vapeur, sont également entraînées par elle. 

3* A ce que le régulateur est trop gràu- 
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dément ouvert, ce qui tend à faire dimi- 
nuer la pression , et à augmenter d'une 
manière considérable l'intensité de Tébul- 
lition qui, devenant par trop forte, chasse 
dans la vapeur une assez grande quantité 
de bulles d'eau. 

4* Enfin , à ce que dans certaines ma- 
chines où le dôme n'est ni assez élevé, ni 
assez spacîeux et se trouve placé au-des- 
sus du foyer, la vapeur est entraînée avec 
une telle rapidité, qu'elle n'a pas le temps 
de se sécher, et que les molécules d'eau 
qu'elle renferme ne pouvant en être dé- 
gagés assez promptement , sont également 
emportés avec elle dans les cylindres. 

Toutes les fois donc que le mécanicien 
verra s'échapper du tuyau éducteur une 
quantité d'eau plus ou moins forte, c'est 
un signe que les effets de l'une des causes 
précitées existeront dans la chaudière ; il 
devra , pour remédier aux trois premiers 
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cas , fermer immédiatement et complète- 
ment son régulateur, car, par cette action, 
il suspendra, d'un côté, l'émission de la 
vapeur et augmentera la pression, de ma- 
«nière à arrêter l'intensité de Vébullition , 
et à combattre la pression résultant de cette 
dernière; et, d'un autre coté, il laissera 
à la vapeur , avant de se rendre dans les 
cylindres, le temps de se débarrasser de 
l'eau qu'elle pourrait renfermer; concer- 
nant le quatrième cas , le mécanicien n'y 
peut rien ; c'est une addition de tôles au 
tuyau de prise de vapeur, ce qui est dures- 
sort des ateliers. 

Le mécanicien devra donc, i5 ou 20 
secondes après avoir intercepté la vapeur, 
ouvrir de nouveau son régulateur et le 
placer, par le tâtonnement, dans la posi- 
tion la plus convenable pour remédier à 
l'inconvénient précité et satisfaire en même 
temps à la vitesse de son train. 
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. 65» Le mécanicien qui, soit en partant, 
soit pendant la circulation , donnerait au 
régulateur le maximum de son ouverture 
dans le but d'obtenir le maximum de vi- 
tesse, ou de force de traction, sous la plus* 
forte charge que la machine peut produire, 
tomberait dans une grave erreur 5 cajr dans 
ce cas, il y à une absorption de vapeur 
telle, que le maximum d'effet utile que 
Ton peut en attendre est loin de s'obte- 
riir en pratique avec elle ; en effet , aussi- 
tôt que le régulateur est complètement 
ouvert , la vapeur qui s'en échappe avec 
abondance pour se rendre dans les boîtes 
à vapeur, entraîne avec elle une très forte 
quantité d'eau , et diminue en très peu de 
temps le volume de cette dernière, et à uu 
point tel que l'alimentation en devient 
assez difficile pour que la vaporisation ne 
puisse produire une quantité de vapeur et 
à une tension suffisante à celle qui est 



absorbée par les cylindres, lorsque la ma- 
chine circule , surtout à une ti^s grande 
vitesse. 

66. Le mécanicien devra faire une étude 
spéciale de son régulateur, non-seulement 
en ce qui concerne la position du levier, 
par rapport à l'ouverture du tiroir ou du 
disque du régulateur qui, très souvent, 
soit par un montage défectueux ou un 
dérangement quelconque, ne se trouve ni 
bien réglé, ni en correspondance respec- 
tive avec la position indiquée extérieure- 
ment par le léyier; mais encore, en ce 
qui concerne l'ouverture qu'il doit donner 
au tiroir ou au disque, en raison du maxi- 
mum d'effet utile que peut produire la 
machine , par rapport à l'obtension d'une 
vaporisation continue et* plus que suffi- 
sante aux forces et aux besoins de la 
machine. 

67. Le mécanicien devra aussi lubrifier 
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les différentes pièce 1^ son régulateur, ^. 
manière que le levier de celui-ci puisst 
toujours s'ouvrir et se Jermer avec la plus 
grande facilité; comme aussi le mécani- 
cien devra, dans le cas où le régulateur 
étant complètement ferr^ >|^aisserait arri- 
ver de la vapeur dans les îi^ dres , avoir 
le soin, dans les slations, ^placer son 
levier de changement de marche au point 
mort , et de faire serrer le freiiwijk|x tendér, 
afin que la machine ne pouvp'^^^^e mou- 
voir par elle-même, pût em|*ecÉjer tout 
accident; il devra en outre signaler ce cas 
aussitôt sa rentrée au dépôt. Il est arrivé 
des accidens graves que Ton peut att ir 
à cette cause. 

Le niécanicien qui saura faire, en temps 
et lieu, l'application des principes qui ont 
été prescrits, tant pour la combustion que " 
pour l'alimentation , sera assuré de pro-f 
duire une vaporisation qui lui permettra 
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d'/ivoir continuellement une pression uni- 
forme , et de satisfaire largement aux 
besoins de sa machine. 
. 68. Toutes les fois que la vaporisation 
fournira et au-delà , au travail de sa ma- 
chine, le mécanicien élargira la section 
^ dife^l'échappement, afin de diminuer l'éner- 
gje du tirage , pour de là, réduire la çon^ 
' sommation du combustible; comme aussi 
^ il devra régler la vaporisation de manière 
•^à ce que les soupapes laissent constam- 
^Tîient échapper, et autant que faire se 
I pourra, une très petite quantité de vapeur, 
qui lui servira en même temps et en quel- 
que sorte, de manomètre pour sa pression; 
enfin, pour arriver à réduire, autant que 
pc>ssible, la consommation du combusti- 
ble à œ but , ce que tout mécanicien in- 
telligent doit toujours avoir devant les 
yeux, il fera usage de la détente le plus 
fréquemment possible, non-seulement à 



1 



• 



— 74 — 

la descente des plans inclinés , et sur la 
circulation despalliers, mais encore toutes 
les fois que la marche de sa machine sera 
régulière, et que le poids de son convoi 
sera assez léger, pour l'employer même à 
la montée de certains plans inclinés. 

69. Lorsqu'il y aura abondance de va- 
porisation , outre la trappe de la boîte à 
fumée et l'échappement ouverts , le méca- 
nicien pourra diminuer cet excès de pres- 
sion , soit en introduisant de nouvelle eau 
dans la chaudière ; soit en ouvrant les ro- 
binets réchaufifeurs aussitôt que la machine 
sera arrêtée , pour augmenter la tempe-* 
rature de l'eau du tender ; soit en profitant 
de cet excès de vapeur pour purger la 
chaudière en laissant échapper par le ro- 
binet de décharge, environ quelques cen- 
timètres d'eau qui entraînera avec elle 
une partie des dépôts terreux , puis ali- 
menter immédiatement ; soit , enfin , en 
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ouvrant la porte du foyer , ce qui ne doit 
se faire qu*à toute extrémité ; car, dans ce 
dernier cas, il y a toujours une perte de 
calorique. 

Lorsque au contraire il n'y aura pas 
assez de pression, le mécanicien diminuera 
l'ouverture du régulateur, dans le but 
d'émettre moins de vapeur et d'en aug- 
menter la pression ; il ralentira pendant 
quelques instans la vitesse de sa marche, 
afin de diminuer la consommation de la 
vaporisation , et augmentera progressive- 
ment la combustion dont l'activité croîtra, 
autant par la fermeture complète de l'é- 
chappement que par la vapeur qui s'en 
échappera, et qui aura acquis une plus 
forte pression ; enfin, il laissera son échap- 
pement fermé jusqu'à ce que la vapeur ait 
atteint son degré de tension ordinaire. 

70. Comme le mécanicien doit chercher 
par tous les moyens possibles à obtenir la 
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plus gmnde réduction dans la consom- 
mation du combustible, il devra toutes 
les lois que son train aura atteint sa vitesse 
régulière, fermer modérément l'ouverture 
du régulateur , ce qui ne ralentira pas la 
vitesse du train , puisqu'il a fallu un sup- 
plément de force pour l'amener à cette 
même vitesse, supplément qui doit être 
retranché une fois la vitesse acquise ; mais 
ce qui apportera une diminution dans la 
vaporisation, et par conséquent dans la 
dépense du combustible. 

71. Comme les soupapes mal entre- 
tenues et mal rodées laissent toujours 
échapper une certaine quantité de vapeur 
qui, si elle était économisée, réduirait éga- 
lement la consommation du combustible ; 
le mécanicien devra donc, lorsque la va- 
peur s'en échappera , et d'une manière 
continue, presser et lever légèrement et à 
plusieurs reprises, leurs leviers pour s'as- 
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siirer qu'il n'existe aucun corps étranger 
entre les soupapes et leur siège ; comme 
aussi, lorsque la machine ne sera pas de 
service, il les démontera pour s'assurer 
qu'elles portent bien sur leurs sièges , et 
pour, en même temps, voir si elles ne sont 
pas obstruées ou endommagées par des 
dépôts ou des dégradations qui ne leur 
permettraient pas de fonctionner avec 
toute l'économie désirable; dans ce der- 
nier cas il les rodra avec tout le soin 
qu'elles réclament. 

72. Pour que le mécanicien ait con- 
stamment des soupapes en parfait état, et 
qui ne laissent point échapper de vapeur 
par suite de leur défectuosité, il est néces- 
saire qu'il les démonte et les rode régu- 
lièrement, et selon la qualité de l'eau em- 
ployée dans la chaudière, après chaque 
parcours compris entre 1200 et i5oo ki- 
lomètres. 
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ALIMENTATION. 
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Queb sont les soins ifue le mécanicien doit apporter 
à C alimentation pour qu'elle soit la plus régulière 
possible 3 et au maintien du niveau de l'eau, pour 
préserver la chaudière de toute espèce de dété- 
rioration ? 



73. L'alimentation encore plus que la 
combustion, réclame les soins les plus as- 
sidus et les plus réguliers de la part du 
mécanicien : toute négligence provenant 
de ce dernier dans le niveau de l'eau, soit 
qu'il le laisse tomber trop bas , et à plus 
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forte raison complètement; soit qu'en- 
suite par manque de sobriété ou par une 
négligence qu'on ne saurait trop fortement 
punir, il introduise de suite de Teau dans 
la chaudière, il pourra en résulter , dans 
le premier cas, un coup de feu, ou la brû- 
lure d'un certain nombre de tubes et 
d'une partie de la boîte à feu ; et, dans le 
second cas, l'explosion delà chaudière. 

Bien que ce dernier cas soit heureuse- 
ment fort rare , plusieurs exemples néan- 
moins ont cependant eu lieu non-seule- 
ment en France , mais encore en Angle- 
terre, en Allemagne, etc. 

D'après de semblables résultats, dont 
les causes ne peuvent être généralement 
attribuées qu'à la négligence coupable 
des mécaniciens, ces derniers ne sau- 
raient apporter une attention trop parti- 
culière et trop soutenue sur le niveau de 
l'eau , afin qu'il soit toujours , et autant 
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que possible, plutôt haut que bas ; parce 
qu'ayant une assez forte quantité d'eau en 
ébuUition , la pression de la vapeur sera 
moins exposée à éprouver un abaissement 
sensible pendant le chauffage ou durant 
l'ahmentation ; conditions avantageuses 
aussi, lorsqu'en marchant il se trouvera 
tout-à-coup arrêté, soit pour faire une lé- 
gère réparation, soit pour tout autre cas 
imprévu. 

74. L'admission de l'eau dans la chau- 
dière peut se faire par une alimentation 
intermittente ou continue. Dans le pre- 
mier cas, le mécanicien devra alimenter 
souvent et peu à-la-fois , dans le but de 
prévenir un abaissement brusque dans la 
tension de la vapeur ; il choisira de préfé- 
rence, pour alimenter, les momens où il 
y a excès de vaporisation , ceux qui pré- 
cèdent les arrêts aux stations, et enfin ceux 
où la machine circule sur la descente d'un 
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plan incliné , où la production de la va- 
peur dépasse généralement les besoins. Il 
devra éviter d'alimenter lorsque la ma- 
chine circulera, soit sur une courbe, soit 
sur la montée d'une rampe (à moins de 
cas urgent), attendu que pour franchir 
ces divers passages, on a constamment 
besoin de toute la puissance de la vapeur, 
et que l'alimentation tend momentané- 
ment à la diminuer. 

75. Le mécanicien devra, autant que 
possible, ne faire son alimentation que 
lorsque son feu sera rechargé et arrivé à 
un parfait état de combustion; comme 
aussi il devra , pendant l'alimentation , 
fermer son échappement, afin qu'en éta- 
blissant un plus fort tirage, l'activité don- 
née, à la combustion puisse compenser la 
condensation qui s'opère au moment de 
l'alimentation. 

76. Le moment le plus favorable pour 
5. 
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Talimentation est donc , non - seulement 
celui où la vapeur s'échappe avec assez de 
force des soupapes de sûreté, et où le feu 
est le plus vif, mais encore celui où la 
machine circule sur la descente d'un plan 
incliné; et, par contre, le moment le plus 
défavorable est celui où la pression de la 
vapeur, ainsi que le feu sont bas, et où la 
machine circule sur la montée d'une 
rampe ou sur une coufbe. 

77. L'alimentation continue est, sous 
plusieurs rapports, préférable à celle dont 
il vient d'être parlé, attendu qu'avec une 
pompe toujours ouverte et qui n'admet 
à-la-fois qu'une très faible quantité d'eau 
dans la chaudière, la température de l'eau 
renfermée dans cette dernière n'éprouvant 
pas de changemens brusques , la vapeur 
qui se trouve dans un état de pression en 
quelque sorte uniforme et permanent , 
permet à la machine de fonctionner et de 
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circuler avec une allure tout-à-fait régu- 
lière, avantage qu'il est presque impos- 
sible d'obtenir par l'alimentation inter- 
mittente; d'un autre côté^ lorsqu'une 
pompe est constamment amorcée, fût«-elle 
même en mauvais état, on peut encore , 
dans le cas de l'alimentation continue ^ 
s'en servir avantageusement. 

78. Le mécanicien devra donc faire une 
étude de sa machine par rapport à la con*- 
sommation d'eau qui lui est nécessaire 
pour circuler avec un train chargé de tel 
ou tel poids, et allant à telle ou telle vi* 
tessé ; puis s'attacher à faire l'application 
de l'alimentation continue qui, d'après les 
avantages qu'elle offre, doit être préférée 
à l'alimentation intermittente. 

79. Toutes les fois que le mécanicien 
se servira d'une pompe , il devra l'essayer 
à l'aide de son robinet d'épreuve : lorsque 
l'eau s'échappera de ce robinet à des in* 
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tervalles réguliers , la pompe sera en bon 
état ; lorsque au contraire ce robinet lais- 
sera échapper de l'eau chaude ou de la va- 
peur, c'est que le clapet d'arrêt ne fonc- 
tionnera pas bien ; lorsque ce robinet as- 
pirera de l'air, ou que l'eau qui s'en 
échappera sera continue et sans pulsation, 
ce sera la preuve que le clapet ou boulet 
d'aspiration, dans le premier cas, ne se 
sera pas détaché de son siège , et , dans le 
second , que quelque objet se sera inter- 
posé entre le boulet et sa cage ; enfin , lors- 
qu'il n'en sortira que peu ou point d^eau , 
il sera évident que des corps étrangers se 
seront placés dans les conduits ou entre les 
clapets et leur siège, ou que les orifices du 
tender seront fermés par les soupapes ou 
les bouchons qui se seront séparés de leurs 
tiges ♦ etc. 

Le mécanicien devra , dans le premier 
cas, ouvrir de nouveau et au moment du 
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refoulement, le robinet d'épreuve, et, dans 
le second cas , l'ouvrir au moment de l'as- 
piration , tant pour s'assurer d'où part le 
mal, que pour remédier, autant que pos- 
sible , aux causes qui interceptent le tra- 
vail régulier de la pompe. Dans le troisième 
cas, il devra, aussitôt qu'il en trouvera 
l'opportunité, démonter et visiter les cla- 
pets de la pompe , pour remédier aux cau- 
ses qui auront arrêté leur jeu, 

80. Pour qu'un mécanicien puisse ar- 
river à obtenir une alimentation bonne et 
régulière , il est indispensable que les gar- 
nitures des pompes, ainsi que les clapets, 
mais surtout ceux de refoulement et d'ar- 
rêt, soient toujours entretenus dans le 
meilleur état possible ; tout dérangement 
dans ces différens objets a pour résultat 
de donner une alimentation vicieuse. 

81. La connaissance du niveau appa- 
rent , ou du niveau vrai et exact de l'eau 



/ 



, — 86 — 

dans la chaudière , sont deux objets dont 
les causes doivent être parfaitement con- 
nues du mécanicien. 

L'élévation du niveau apparent est due 
d'un côté , à la diminution de pression 
par suite de Técoulement de vapeur ^ et à 
l'enlèvement de l'eau quand surtout le ré- 
gulateur se trouve placé dans le réservoir 
de la machine, où le mouvement de l'eau 
est le plus tumultueux ; et, d'un autre côté, 
à l'augmentation du volume de l'eau qui 
est produite par le passage rapide des mo* 
lécules de vapeur à travers cette même 
eau ; ainsi on peut remarquer que les dé* 
nivellations qui ont lieu dans la chaudière, 
pendant la marche, sont dues , d'un côté, 
aux changemens de variations qui arrivent 
dans la tension de la vapeur, et que lors- 
que celle-ci monte ou descend, elje fait 
produire un résultat inverse dans le niveau 
de l'eau, qui alors descend ou monte dans le 
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même temps ; d'un autre côté, aux brusques 
mouvemens d'arrêts qui sont déterminés 
par le serrage des freins , et qui impriment 
à la machine un mouvement de recul qui, 
par suite , donne à la masse liquide un 
mouvement de vagues debout en bout. 

La fermeture du régulateur, jointe à 
l'arrêt et à l'état de repos de la machine , 
donnent le niveau vrai de l'eau dans la 
chaudière} niveau qui est dû, tant à la 
cessation de tout écoulement de vapeur, 
qu'à l'augmentation de la pression : il en 
résulte donc que le moment le plus favo- 
rable pour juger de l'état exact et du vrai 
niveau de Teau est celui où le régulateur 
est fermé et la machine arrêtée» 

83. Le mécanicien ne devra pas tenir le 
niveau de l'eau par trop élevé, parce que, 
dans ce cas, une assez grande quantitéd'eau 
se mêlerait à la vapeur, et serait entraînée 
avec elle dans les cylindres; ni par trop 
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bas 5 afin de ne pas*exposer la boîte à feu 
et les tubes à être brûlés. 

83. Le mécanicien ouvrira pendant la 
marche , et de loin en loin , le robinet de 
décharge, autant pour purger la chaudière 
que pour vérifier plus exactement l'état 
du niveau de l'eau ; comme aussi il ou- 
vrira également de temps à autre, dans le 
but de faire la même vérification, tantôt le 
robinet purgeur du tube du niveau d'eau, 
afin de chasser l'eau renfermé dans ce 
dernier, tantôt les robinets jauges de ce 
même tube. 

84. Le mécanicien devra surtout ne pas 
oublier de laisser ouverts les deux robi- 
nets fixés aux extrémités du tube du niveau 
d'eau, celui d'en. haut donnant passage à 
la vapeur, celui d'en bas passage à l'eau; 
car, dans le cas où l'un des deux, ou tous 
deux seraient fermés, le mécanicien serait 
évidemment induit en erreur sur le niveau 
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réel de Teau, et il pourrait en résulter 
d'assez graves conséquences. 

85. Le mécanicien devra surtout avoir 
le soin de tenir le niveau de l'eau plus 
élevé, lorsqu'il aura à franchir un point de 
la ligne où une forte puissance sera deman- 
dée, ou bien lorsqu'il sera sur le point de 
monter ou de descendre un plan incliné 
dont la pente sera assez forte ; il devra in- 
troduire à l'avance assez d'eau dans sa 
chaudière pour que l'extrémité des tubes 
et du ciel, en montant comme en descen- 
dant la pente, ne soient jamais à découvert; 
et afin d'arriver d'une manière certaine a 
ce résultat, il multipliera la longueur to- 
tale de la chaudière, par le chiffre de la 
pente, et augmentera la hauteur moyenne 
du niveau de l'eau , du produit résultant 
de la multiplication. 

86. Le nettoyage d'une chaudière est, 
selon nous, de la plus grande importance : 
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i"" Pour l'économie du combustible, 
ainsi que pour la prompte obtension de la 
vaporisation ; car, moins les parois de la 
boîte à feu et des tubes seront chargés de 
dépôts salins, plus la transmission de la 
chaleur se fera promptement, et moins par 
conséquent il faudra de combustible pour 
faire évaporer l'eau, et plus aussi la pro- 
duction de la vapeur sera rapide* 

2,^ Pour prévenir toute espèce de coups 
de feu , ou toute brûlure de la boîte à feu. 
En effet, les dépôts terreux qui, lorsque 
la chaudière reste long-temps sans être 
nettoyée, se fixent sur les parois de la 
boîte à feu, deviennent tellement épais 
qu'ils ne permettent plus à ces mêmes 
parois d'être refroidies par l'eau , il en 
résulte donc qu'elles se rougissent , se dé- 
forment , se brûlent et reçoivent ce qu'on 
appelle généralement un coup de feu. 

3° Pour la conservation des principales 
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pièces qui sont en contact avec la vapeur | 
telles que les tiroirs, les cylindres, les 
pistons, etc. , car les matières terreuses 
qui sont dans la chaudière , rendant Teau 
boueuse , il s'ensuit que la va.peur se 
trouve également chargée d'une partie de 
ces mêmes matières qu'elle entraîne avec 
elle dans les tiroirs , les cylindres , etc. , 
et qui , s'interposant entre les surfaces de 
ces différentes pièces et de celles avec les- 
quelles elles fonctionnent, tendent à les 
rayer et à les détruire très promptement* 
Il est donc indispensable qu'une chau- 
dière soit nettoyée fréquemment, et que 
le retour de cette opération soit réglé 
d'après la plus ou moins grande quantité 
de sels terreux que contiennent les eaux 
qui y sont employées. 

Nous pensons qu'une chaudière devrait 
être nettoyée toutes les fois que la ma- 
chine a fait un parcours compris entre 
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6oo et 800 kilomètres, selon que les eaux 
seront plus ou moins chargées de matières 
terreuses. 

87. Il serait utile que le mécanicien 
put , la veille du nettoyage de sa chau- 
dière, et peu après l'arrivée du dernier 
voyage de sa machine ( lorsque la pres- 
sion sera presque tombée), introduire par 
le passage des soupapes , ime certaine 
quantité d'acide hydrochlorique dont le 
but sera de dissoudre les dépôts calcaires 
formés par le carbonate de chaux , etc , 
et dont la dose aura été déterminée à l'a- 
vance, d'après l'analyse de l'eau employée 
dans la chaudière ,. ainsi que d'après la 
quantité d'eau moyenne que renferme 
cette dernière. Le mécanicien devra , le 
lendemain matin , lorsque les dépôts cal- 
caires seront attaqués par l'acide , vider et 
laver parfaitement sa chaudière. 

88. Dans le cas où l'eau employée pour 
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Je service de la machine renfermerait des 
matières séléniteuses , et afin d'empêcher 
autant que possible l'incrustation des dé- 
pôts salins sur les parois de la boîte à feu 
et des tubes , il serait utile que le méca- 
nicien introduisît dans la chaudière, après 
chaque parcours de aSo à 3oo kilomètres 
faits par la machine, un kilogramme en- 
viron de pomme de terre ou d'argile plas- 
tique , ou bien encore il pourra jeter dans 
le* tender , à chaque fois qu'il fera de 
nouvelle eau , quelques poignées de farine 
de seigle qu'il mélangera à cette même 
eau. 

8g. Le mécanicien aura soin, avant d'in- 
troduire l'argile dans la chaudière, de la 
bien délayer, car sans cette précaution 
elle tomberait par masse sur les tubes , et 
de là au fond de la chaudière , où elle 
formerait elle-même des incrustations. 

90. Lorsque le mécanicien aura laissé 
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tomber le niveau de l'eau au-dessous du 
point minimum marqué sur la chaudière, 
il devra d'abord , et par précaution, s'as- 
surer si la boîte à feu n'a rien de bien 
détérioré, et dans le cas où les parois n*en 
seraient ni bossuées , ni par trop chauf- 
fées , le mécanicien commencera de suite 
à couvrir son feu d'une légère couche de 
coke , en ayant soin d'ouvrir l'échappe- 
ment et la trappe de la boîte à fumée, 
dans le but de diminuer le tirage , et de 
permettre aux parois de la boîte à feu de 
se refroidir modérément. 

Il commencera à alimenter en se gar- 
dant bien , surtout , de faire tomber subi- 
tement sa pression en introduisant de 
suite et d'une seule fois toute la quantité 
d'eau nécessaire pour atteindre le niveau 
moyen de l'eau dans la chaudière ; mais il 
diminuera l'ouverture du régulateur, afin 
d'émettre moins de vapeur, et activera 
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peu-à-peu la combustion, tout en intm- 
duisant graduellement et à plusieurs re- 
prises la quantité d'eau réclamée pour 
atteindre le niveau ordinaire. 

91. Dans le cas où le niveau de l'eau 
serait tombé à un point tel que les parois 
de la boîte à feu fussent déjà rouges, et 
qu'il y eut danger d'admettre de l'eau, en 
raison de la production instantanée de la 
vapeur qui pourrait arriver à une tension 
et un volume tels qu'une explosion pût en 
résulter, il devra immédiatement jeter son 
feu bas , refermer de suite la porte de son 
foyer , afin de préserver les parois encore 
rouges du contact de l'air froid, et donner 
le signal d'appel de la locomotive de se- 
cours, à moins cependant qu'il ne se trou- 
vât très près d'une station qu'il pourrait 
atteindre à l'aide de la vapeur qui lui reste, 
et où il pourrait alimenter sa chaudière et 
recharger son feu. 
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92. Lorsque le mécanicien ne sera plus 
qu'à un kilomètre environ de la dernière 
station , il devra ouvrir les deux pompes, 
de manière à ce qu'en arrivant dans cette 
même station, le niveau de l'eau soit pres- 
que à son maximum de hauteur ; ce qui 
lui sera nécessaire dans le cas où la ma- 
chine devra séjourner un temps plus ou 
moins long dans cette station. Dans le 
cas où ce serait son dernier voyage, il 
purgerait la chaudière en lâchant 5 ou 
6 centimètres d'eau par les robinets de 
vidange, afin que cette évacuation, faite 
sous la pression, puisse enlever les incrus- 
tations non encore solidifiées, et dimi- 
nuer le nombre de celles qui, sans cette 
opération, tendraient à s'y former. 

q3. Le mécanicien devra surtout se 
bien garder de vider complètement sa 
chaudière sous l'influence de la pression; 
car il est évident que la chaleur du 
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foyer encore rouge, et de celle des tubes, 
fera évaporer en peu d'instans l'humidité 
des dépôts terreux qui pourraient être ad- 
hérens aux parois de la boîte à feu et des 
tubes, et tendra évidemment à les calciner 
et à les y fixer très fortement. 
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CINQUIEME PARTIE. 

-oOo- 

INSPECTm DE LA MACHINE. 



-oiH>- 



Lorsgu^un mécanicien est porté de service, à quelle 
heure doit-il être rendu près de sa machine , et 
quelle inspection doit-il faire des matières pre- 
mières^ des outils et de la machine ? 



94. Tout mécanicien porté sur la feuille 
de service, ainsi que son chauffeur, de- 
vront être rendus près de leur machine, 
et selon le plus ou moins de manœuvres 
qu'ils auront à faire pour tel ou tel train, 
le premier , une heure ou trois quarts 
d'heure au moins, le second, une heure 
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et demie ou une heure au minimum ^ 
avant le départ du train qu'ils doivent con- 
duire. 

95. Le mécanicien, aussitôt son arri- 
vée, devra vérifier si toutes les matières 
premières, telles que le coke, l'eau, l'huile, 
Je suif, ainsi que le chanvre, le mastic de 
minium , les mèches à siphons , le vieux 
coton , les tresses , la corde , la ficelle sont 
en quantité suffisante pour le service que 
doit faire la machine; si l'une ou plu- 
sieurs d'elles n'étaient pas dans cet état, 
il en demandera immédiatement le com- 
plément nécessaire. 

96. Le mécanicien devra également vé- 
rifier si tous les outils, tels que : deux crics, 
une grande et une petite pince, une lon- 
gue chaîne, deux chaînes d'attelage avec 
leurs crochets, une prolonge, deux plats- 
bords de grandeur différente,- un marteau 
et un crochet à coke, une pelle, une lance, 
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un tisonnier, un ringard, deux petites ti- 
ges à tubes, un balai en fil de fer, des tam- 
pons de tubes et leur mandrin, trois seaux 
en toile, deux coins en bois, deux bidons 
et deux burettes à l'huile, une boîte à suif, 
une lanterne de niveau d'eau et une de 
cantonnier, deux drapeaux rouges, deux 
tubes de niveau d*eau , deux boulets de 
soupapes^ deux massettes en cuivre , deux 
chasse -clefs, deux chasse- goupilles, un 
tourne-vis, deux clefs à vis, un assorti- 
ment de clefs droites, à douilles et à argot 
pour le service de la machine et du tender, 
trois burins et trois becs-d'âne, deux mat- 
toirs, un marteau, un assortiment de limes, 
un assortiment de goupilles en fil de fer, 
quelques écrous et boulons de rechange , 
sont sur son tender et en parfait état de 
service ; il fera remplacer immédiatement 
ceux qui seraient défectueux ou qui man- 
queraient. 
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97* Le mécanicien sera responsable de 
tous ces objets dont il recevra un inven- 
taire, et devra les reproduire toutes les fois 
que ses chefs le requerront ; comme 
aussi il sera passible d'une amende lors- 
qu'il sera trouvé dans les coffres de son 
tender, des outils portant un numéro au- 
tre que celui de sa machine. 

98. Le mécanicien devra examiner avec 
soin le piquage de son feu, ainsi que l'état 
des barreaux, afin de s'assurer que ces 
derniers sont dégagés de toute espèce de 
scories et disposés pour donner un pas- 
sage convenable à l'air, ce qui est très 
important pour donner un bon tirage et 
de là une bonne combustion; il s'assurera 
en même temps que les barreaux sont 
placés à-peu-prèsà égale distance, dans le 
but de retenir les morceaux de coke de 
peu de volume qui, dans le cas contraire, 
pourraient s'en échapper; il examinera 

6. 
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aussi les tubes qui doivent être bien net- 
toyés et sans fuite d'eau marquante. Si au 
moment du départ, un ou plusieurs tubes 
fuyaient, le mécanicien devra les boucher 
à Taide de tampons en bois fortement 
enfoncés. 

Le mécanicien continuera son examen par 
le foyer, qui doit être sans fissures ni cre- 
vasses , et également sans perte d'eau bien 
apparente ; le combustible , qui doit être 
uniformément réparti dans le foyer, et les 
côtés de ce dernier bien chargés; la boite 
à fumée , afin de s'assurer , d'une part , 
qu'il n'y a aucune fuite dans les tubes, ni 
dans les tuyaux d'apport et de sortie de 
vapeur ; et , d'autre part , que les deux 
portes, ainsi que la petite porte à cendres, 
n'y laissent pas pénétrer Fair extérieur; le 
niveau de l'eau, qui doit toujours être, et 
autant que possible, plus haut que bas; 

l'état de la vapeur, dont il pourra à-peu- 
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près connaître le degré de pression, en 
soulevant légèrement les leviers des sou- 
papes ; et, enfin , la température de l'eau 
du tender, qui doit toujours être, à l'in- 
stant du départ, et autant que possible, à 
l'état d'ébuUition. 

99. Le mécanicien devra prendre le 
soin, quelque temps avant son départ, non 
p^s de laisser les ressorts des soupapes 
desserrés, ce qui donnerait seulement une 
pression bien inférieure à la pression né- 
cessaire au travail de la machine, mais de 
les serrer de suite pour ne pas perdre une 
certaine quantité de vapeur , qu'on laisse 
toujours échapper* en pure perte, et qui 
peut être envoyée et utilisée dans le tender, 
où Teau n'est jamais à une température 
trop élevée. 

Il continuera sa vérification par l'exa- 
men des clavettes et des contre-clavettes , 
des goupilles et des écrous, des tiges de 
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tiroirs et des pistons (i), des garnitures et 
des joints , des excentriques, ainsi que de 
leurs barres et de leurs colliers; des bielles, 
des roues, et s'assurera si aucun obstacle 
n'empêche ces dernières de fonctionner; il 



(1) Lorsque !e mécanicien ne sera pas de service et que la 
machine sera en petite réparation, il devra vérifier, à Taide de 
calibres, la fixilé des tiges de tiroirs, la distance des rentivs 
des boutons de manivelles et des tètes de bielles ; celles di s 
centres des essieux, aiusi que Técarlement des roues, pour 
s'assurer de leur parallélisme; il portera en outre son atten- 
tion sur les collets des essieux droits, dont la rupture a géné- 
ralement lieu à cet endroit. 

Il visitera également de trmpsen temps 1e« cylindres et les 
pistons, afin de s'assurer si les segmens de ses derniers por- 
tent bien sur les parois des cylindres ; dans le cas contraire, 
il devra serrer modérément les ressorts des segmens. 

Enfin, il profitera de son séjour au dépôt des machines, 
soit pour faire de nouveaux joints, soit pour poser de nouvelles 
garnitures aux boites à étoupe des tiges de tiroirs, de pis- 
tons, etc., soit, en un mot, pour prévoir et faire à sa machine 
toutes les petites réparations dont elle aura besoin, et qi:i, lors- 
qu'elles n'auront pas été prévues et faites à l'avance, ne pour- 
ront être que très difficilement exécutées, lorsque quelque 
fuite ou dérangemeul du mécanisme se déclarera pendant la 
circulatiop.. 
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fera un examen prompt, mais général, de 
toutes les pièces de sa machine ; et, dans le 
cas où l'une d'elles serait blanchie, cuivrée 
ou rayée, soit par l'usure ou le frottement, 
il devra de suite en rechercher les causes, et 
y faire remédier aussi promptement que 
possible. Il complétera la vérification de 
sa machine, en la manœuvrant et la fai- 
sant fonctionner, pour s'assurer si les ti- 
roirs et les pistons ne perdent pas de va- 
peur, et si les pompes, ainsi que le frein du 
tender, fonctionnent parfaitement; enfin, 
il ouvrira les robinets purgeurs, afin de 
laisser échapper l'eau qui pourrait être 
contenu dans les cylindres, pour éviter, 
d'une part, en démarrant, que des chocs 
brusques n'aient lieu sur les pistons et 
les plateaux des cylindres, par suite du 
déplacement de cette eau ; et, d'autre part, 
pour empêcher que la vapeur en se préci- 
pitant dans les cylindres, ne s'y condense ^ 
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à son tour , et ne vienne , en pure perte , 
augmenter le volume de Teau. 

loo. Aussitôt l'examen de la machine 
terminé, et :20 ou 3o minutes environ 
avant le départ du train , selon que le mé- 
canicien n'aura pas , ou aura des manœu- 
vres à faire dans la gare pour son propre 
train , il commencera le graissage de sa 
machine par les boîtes des essieux ^ les 
coussinets des bielles, les glissières, les 
cylindres , les excentriques , ainsi que 
toutes les parties du mécanisme qui de- 
mandent à être lubrifiées, et terminera 
par le graissage des boîtes des essieux du 
tender. 

loi . La lubrification de la machine est 
un travail dont le résultat est tellement 
important pour la conservation de cette 
dernière, qu'il devra spécialement être fait 
par le mécanicien , et non par le chauf- 
feur, afin que le premier soit assuré que 
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toutes les pièces de sa machine ont été lu- 
brifiées ; ce qui est d'une nécessité indis- 
pensable , tant pour la bonne marche de 
la machine, que pour préserver les pièces 
de cette dernière de tous grippemens 
qui tendent à user et à détériorer promp- 
tement les pièces qui n'ont pas été grais- 
sées en temps et lieu : ce ne sera donc que 
par un cas tout-à-fait exceptionnel que le 
chauffeur devra être appelé à faire ce tra- 
vail. 

I02. Le mécanicien prendra ses dispo- 
sitions pour avoir, dix minutes avant 
l'heure du départ, sa machine et son ten- 
der préparés pour être attelés au train 
qu'il doit conduire ; ce dernier devra être 
abordé avec précaution , de manière à édi- 
ter toute espèce de choc. Le mécanicien 
vérifiera lui-même si l'attelage est conve- 
nablement fait , et , jusqu'au moment du 
départ, le frein du tender devra être serré, 
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le régulateur fermé, et le levier de change- 
ment de marche placé au point mort ; dans 
le cas où il y aurait excès de vapeur, le 
mécanicien devra 'employer à chauffer 
Teau du tender. 






SIXIEME PARTIE. 

CONDUITE DU TRAIN. 
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Lorsqu'un mécanicien est placé à la tête d'un train, 
et chargé de sa conduite , quels sont les soins quHl 
doit apporter à sa machine, ainsi que les devoirs 
qu'il a à remplir depuis l'instant de [son départ 
jusqu'où moment de son arrivée à destination ? 

io3. La conduite d'un train, mais 
principalement de voyageurs, réclame de 
la part du mécanicien , depuis l'instant du 
départ jusqu'au moment de l'arrivée: d'un 
côté, une rigoureuse surveillance à sa 
machine, non-seulement par la vue, mais 
encore par l'oreille, afin (ju'il soit à même 
de bien juger, dans le premier cas, de 

7 
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l'état et du travail des principales pièces 
qu'il a sous les yeux , telles que : les biel- 
les , les roues , ainsi que le gauche qui 
peut provenir de leur mouvement de ro- 
tation, etc.; comme aussi des oscillations 
et déviations de sa machine ; et, dans le 
second cas, desgrippemens ou de la rup- 
ture de telle ou telle pièce du mécanisme 
qui s'annoncent généralement par lem: 
bruit ; ainsi que de l'état et des fonctions 
plus ou moins régulières de la pression , 
de la distribution, d^s pistons, çtc, qu'il 
reconnaîtra au bruit que pro(luit l'échap- 
pement plus ou moins régulier de U va- 
peur; d'un autre côté, un regard constam- 
ment fi^é sur la ligne, pour être à méne^e 
de bien juger des objets qui pourr^^i^nt 
apporter quelque obstacle à sa marche; 
enfin > l'attention la plus soutenue pour 
reconnaître les divers signaux qui lui se- 
ront faits. 
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ï 04. Lorsque le mécanicien sera placé 
à la tète de son train et prêt à partir, il 
devra avoir une pression telle , qu'un dé- 
gagement assez intense de vapeur s'échappe 
par les soupapes de sûreté ; son niveau 
d'eau plutôt haut que bas ; l'eau de son 
tender, autant que possible, à l'état d'ébul- 
lition , et son feu complètement et imifor- 
mément chargé. 

io5. Avant de se mettre en marche, le 
mécanicien devra prendre connaissance 
du nombre de voitures, wagons, etc., ou 
plutôt du poids approximatif qu'il a à 
transporter , afin de pouvoir , non-seule- 
ment régler ou mesurer, pendant la durée 
de son trajet, la production de vapeur né- 
cessaire au travail que la machine est ap- 
pelée à faire, et de là réduire la consom- 
mation du combustible, dans le cas où Ja 
machine aurait à remorquer un train moins 
lourd que celui qu'elle est capable de 
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traîner; mais encore, pour ponvoir*calcur 
1er, lorsqu'il devra arrêter son train, la 
distance où il doit fermer son régulateur, 
afin d'arriver exactement, et sans la pas- 
ser, à la station où il doit s'arrêter. 

io6. Aussitôt le signal du départ donné, 
le mécanicien donnera un coup de sifflet, 
fera desserrer le frein du tender , mettra 
le levier de changement de marche sur 
l'avant, et ouvrira le régulateur d'une 
faible quantité , afin de mettre la machine 
en mouvement avec précaution, et sans 
choc aucun pour les voyageurs comme 
pour la tension des chaînes , en ayant 
soin toutefois, si la machine n'agit pas 
sous cette première impulsion , de fermer 
le régulateur et de s'assurer des causes 
qui peuvent présenter quelque obstacle à 
ja marche : telles que des garnitures faites 
à neuf et trop serrées ; des pistons trop 
tendus, ainsi que des coussinets égale- 
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ment trop serrés qui présentent assez de 
résistance pour empêcher que la machine 
rie fonctionne au .moment du départ , mais 
qui cependant s'adoucissent par réchauf- 
fement et la marche. 

107. Il arrive quelquefois, en mettant 
la machine en marche , que les roues mo- 
trices glissent sur les rails avec une telle 
rapidité que le convoi ne peut se mettre 
en mouvement; cela provient générale- 
ment de ce que , ouïes rails sont trop hu- 
mides ou trop gras ; ou le régulateur est 
trop grandement ouvert, et que dan^ ce 
cas , l'adhésion des roues n'est pas supé- 
rieure à l'inertie du train ; ou enfin , à ce 
que les roues motrices ne sont pas assez 
chargées. Dans le premier cas, le mécani- 
cien fera jeter un peu de sable entre les 
roues motrices et les rails , afin de les faire 
adhérer à ces derniers ; dans le second , il 
diminuera l'ouverture du régulateur; dans 
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le troisième , enfin , il resserrera les res- 
sorts de ces roues pour leur donner plus 
de charge. Dans ces différens cas le mé- 
canicien ouvrira de nouveau et modéré- 
ment le régulateur et purgera les cylin- 
dres; si la machine ne se meut pas sous 
cette nouvelle impulsion , il se dispo- 
sera pour marcher en arrière , afin de 
changer la position des manivelles et fa- 
ciliter la marche en avant ^ et aussitôt le 

• 

premier mouvement donné par la machine , 
il fera de nouvelles dispositions potir mar- 
cher en avant; et comme la machine^ 
avant d'être mise en tête du traiti ^ a dû 
parcourir au moins quelques centaines de 
mètres , il sera donc assuré qu'elle fonc- 
tionnera, sauf plus ou moins de difficultés, 
pour arriver à démarrer le convoi. Aussitôt 
ce mouvement opéré j le mécanicieu, àVant 
de passer sur les aiguilles , les exatuiiiera 
avec soin J^^ur reconnaître leur position ^ 
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ël âiit*â soin , en quittant la station , de 
regarder l'arrière de son train , pour s'as- 
surer qu'il part avec ce dernier au com- 
plet ; il augmentera graduellement l'ad- 
inission de la vapeur, jusqu'à ce que son 
train ait acquis sa vitesse de règle. 

To8. Pendant la durée du trajet, le mé- 
canicien devra constatnilient chercher à 
obtenir ùii feu égal, un liiveâu d'eau à-peu- 
près constant, et une vitesse régulière 
qu'il obtiendra d'autant plus facilement 
qu'à son départ il aura donné à son régu- 
latelit* uiie ouverture qui se trouvera plus 
en rapport avec la dépense de la vapeur 
nécessaire au travail de la machine; il 
surveillera égaletiient l'état de la vapori- 
sation ^ et de temps à autre s'assurera de 
la tension dé la vapeur , en soulevant lé- 
gèrement les leviers des soupapes. 

109. Le mécanicien devra dans les sta- 
tions du l'arrêt sera de cinq à dix minutes, 
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profiter de ce moment de repos poiii* faire 
piquer son feu et vérifier si les fumées des 
essieux ainsi que les bielles ne sont paâ 
échauffées, et pour graisser les boîtes et 
les pièces qui le réclameraient ; comme 
aussi il ne devra jamais oublier, pendant 
ce même arrêt, et autant qu'il y aura excès 
de pression , de faire arriver la vapeur 
dans le tender pour y augmenter la tem- 
pérature de l'eau ; ce qui produira une 
économie assez importante dans la com- 
bustion. 

110. Lorsque, pendant la circulation, 
le régulateur étant fermé, laissera échap- 
per une assez grande quantité de vapeur, 
ou lorsqu'en se détachant , il laissera à la 
vapeur un passage complètement ouvert, 
le mécanicien , dans l'un comme dans 
l'autre cas, pourra continuer sa marche, 
en prenant toutefois la précaution de faire 
serrer les freins bien avant d'arriver à la 



.- 117 — 

Station où la machine doit s'arrêter , afin 
de détruire l'impulsion de cette dernière, 
par l'arrêt même du convoi. Mais comme 
alors , le mécanicien se trouvera dans 
l'obligation , pour opérer ces divers mou- 
vemens , de se servir du levier de chan- 
gement de marche , il devra surtout se 
bien garder de le placer au point mort , 
d'où il lui serait presque impossible de 
le changer , par suite de la pression qui 
s'exercerait sur les tiroirs qui , dans cette 
position, boucherait complètement des 
orifices d'introduction. 

III. Lorsque le mécanicien arrivera 
dans une station extrême, où il devra 
tourner sur des plaques avec une machine 
dont le régulateur se trouvera dans l'un 
d es cas précités, il sera nécessaire qu'il fasse 
tomber la vapeur par tous les moyens en 
son pouvoir, afin de se rendre maître de 
sa machine et d'éviter tout accident. 

7. 
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lia. Lorsque ^ pendant la marche ^ la 
machine circulera sans secousse ni bruit 
bien apparent , surtout en passant sur les , 
joints d'abouts de rails^ c'est nti signe qUê 
son poids sera convenablement réparti par 
la tension des ressorts. 

II 3. Lorsque au contraire la machine 
s'enlèvera soit de l'avant ou de l'arrière,- 
ou décrira dans ses mouvemens quelques 
variations latérales , c'est lin signe que son 
poids sera mal réparti sur ses essieux , et 
que les ressorts de Tavant ou de l'arriéré^ 
dans le premier cas^ devront être resserrés} 
ou ceux des côtés opposés ^ ou opposés et 
extrêmes , dans le second cas , aUtont he^ 
soin d'être serrés ou desserrés j selon que 
la machine sera^ sur chacun des côtés 
précités , ou trop légère ou trop chargée. 

1 1 4 * Toutes les fois donc que des oscil^ 
lations assez fortes et continues se feront 
sentir, le mécanicien devra diminuer Fou-» 
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verture dti régulateur , dans le but de mo- 
dérer la vitesse de sa marché* 

1 15. Lorsque enfin la machine sera re- 
connue parfaitement réglée , et que pen 
dant ôa marche ^ elle basculera ou se ba- 
lancera avec assez de violence, ces diverses 
oscillations ne pourront provenir que dtl 
mauvais état de la voie, oii de la différence 
qui pourra eiistêr, soit daiis l'élasticité des 
ressorts j Soit dans le diamètre des roues ; 
lorsque ees oscillations seront trop fortes, 
1^ mécanicien devra également diminuer 
l'ouverture de son régulateur*. 

116. Le mécanicien devra arrêter son 
train avec tout le soin possible et atteUdre, 
pour fait*e setrer les freins , cJUe l'effet 
du ralentissement se soit produit sur les 
voitures, pour éviter de donner aux voya- 
geurs des secousses qui leur sont toujours 
désagréables ; il devra surtout se rappelel* 
que le poids et la vitesse de son train soUt 
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à, considérer pour le moment où il doit 
fermer sou régulateur; car plus le train 
est lourd , plus il a de force vive par la 
vitesse acquise, et moins il s'arrête faci- 
lement; plus il est léger, moins il a de 
force vive et plus il s'arrête avec facilité 
sous la pression des freins ou de la mise 
à contre -vapeur. 

117. Le mécanicien devra, par un 
temps de pluie , de neige ou A^ gelée hu^ 
midey et avant d'arriver aux stations où il 
doit s'arrêter, fermer son régulateur uii 
peu plus tôt que de coutume, parce qwte 
l'adhérence des freins sur les roues se fait 
moins fortement sentir que par un temps 
sec ; comme aussi , avant d'arriver aux sta- 
t ons extrêmes, il devra fermer son régu- 
lateur à une plus grande distance qu'à 
l'arrivée des stations intermédiaires; car 
dans le cas où l'impulsion du train serait 
trop vive, et que l'emploi des Aeinsetilç 
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'la coiiitre-vapeur ne pourraient maîtriser 
assez à temps la force du convoi ^ il en résul- 
terait indubitablement quelque accident. 

1 18. Le mécanicien ne devra faire usage 
de la cbntre-vapeur que le plus rarement 
possible, car son emploi est généralement 
nuisible à la conservation de Ja machine ; 
il devra. surtout éviter, pour ôter l'impul- 
sion du train , lorsque celui-ci sera lancé 
de manière à dépasser la station , de ren- 
verser le mouvement de la distribution ; 
lorsque son régulateur sera fermé. 

Cette manœuvre est des plus défavora- 
bles à la conservation de la machine , en 
ce que ,^1 renversant le mouvement en 
arrière, sans avoir préalablement ouvert le 
régulateur, on place la distribution pour 
marcher en arrière , quand au contraire, 
la machine, par suite du reste d'impul- 
sion qu'elle conserve encore , continue de 
marcher en avant. Dans ce cas, et à cer- 
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taines positions, rorifice du tuyau d'échap- 
pement se trouve en communication di- 
recte avec les cylindres dans lesquels le 
vide se trouve fait , et qui alors se rem- 
plissent d'air. 

Ce dernier est hli -même comprimé par 
le retour brusque des pistons qiil lé t^efou- 
lent dans le tuyau de prise de vapeur jus- 
qu'au régulateur qui , étant appuyé et 
pressé sur son siège par la pression de la 
vapeur, se trouve en quelque sorte déta- 
ché ou plutôt décollé , quand l'air com- 
primé dont il a été parlé plus haut, a ac- 
quis ^ après plusieurs coups de pistous ^ 
une tension beaucoup plus él^re que la 
tension de la vapeur. 

Cet air, en s' échappant avec bruit , sou- 
lève les soupapes et cause toujoui's des 
détériorations telles, que les gatuitures 
des tiges de tiroirs ou. de pistoUs sont dé* 
faites ; ou que les joints des plateaux man- 



quént, ou enfin , que le régulateur perd, 
soit par le déplaccfmeiit brusque qu'il a 
éprouvé, soit par l'air qui l'a repoussé 
pour pénétrer dans la chaudière. Ainsi 
donc, quand 11 y ftUra force majeure , ou 
que l'inhabileté du mécanicien sera telle 
qu'il ne pourra arrêter son train sans faire 
usage de la contre-vapeur, qu'il n'oublie 
donc jamais^ chaque fois qu'il l'emploiera^ 
û'ÔUi^rit le régulateitf* aPartt de rensfçner 
la distribution . 

119. Le mécanicien^ à son alrirée dans 
les gares principales, devra donner une at- 
tetitïon toiite particulière âtix divers si- 
gnant qui en partiront, dans le but d'é- 
yïittj autant que possible, toute espèce 
d'encotubremeiit ou de retard dans le mou- 
vetïient des traitis ; fcomme aussi il devra 
apporter la plus grande attention lorsqu'eft 
àî'rivaùt dans utie gare, il reuiorquera tifl 
train à l'aide d'une prolonge. 



SEPTIËIIIE PARTIE. 

ACCÏDENS. 



-o^c- 



Çttefc 5onr /e5 différens accidens qui^ pendant la cir- 
culation^ peuvent arriver à la machine principa- 
lement ^ ou au train; et quels sont les moyens que 
le mécanicien doit employer pottr y remédier lors- 
que^ toutefois, les cas le ^permettront? 

I20. Les accidens qui arrivent sur les 
chemins de fer et qui malheurens(!ment ne 
se renouvellent que trop souvent , pour- 
raient être considérablement diminués si 
les compagnies voulaient sérieusement 
supprimer les abus qui les produisent, et 
qui sont généralement dus, à une très pe- 
tite exception près : 
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Soit à la construction défectueuse ou au 
mauvais entretien de la voie ; 

Soit à des réparations -qui n'ont été ni 
prévues , ni faites à temps , dans les loco- 
motives, voitures, wagons, etc. ; 

Soit à des signaux qui peuvent donner 
lieu à une double interprétation ; 

Soit à des instructions ou des ordres qui 
ont été, ou mal donnés, ou mal compris, 
ou mal exécutés ; 

Soit au peu de sobriété des hommes em- 
ployés dans l'exploitation , et principale- 
ment dans la traction ; 

Soit, enfin, et c'est ici qu'est le plus 
grand mal , au défaut d'expérience et 
même quelquefois de capacités de certains 
hommes employésdansl'exploitation, mais 
spécialement dans la traction, depuis la 
position d'aiguilleur, mécanicien conduc- 
teur, chefs de dépôts et de mouvemens, etc . , 
jusqu'à celle d'ingénieurs; hommes qui 
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sont loin de posséder les conhaissaiices 
spéciales et pratiques, ainsi que l'assiduité 
que réclament les fonctions respectives 
qu'on leur a confiées, et qui^ malheurett* 
sèment, ne doivent pas toujours leurs forte* 
tions à leur savoir, leur expérience et lisur 
conduite personnelle. 

Lorsque les Compaghies chez qiti ces 
abus existent prendront k résollition d'y 
remédier d'une manière énergique^ elles 
verront décroître ^ d'une manière nota- 
ble et en peu de temps , le nombre de 
leurs accidens. 

La meilleure preuve qiie noUS eii plus- 
sions offrir est celle-ci : qlie l'on compare 
une ligne qui a été solidement établie ^ 
dont la voie est consciencieusement en- 
tretenue, et qui a un pei'sontlfelj noti pas 
double ou triple de ce qu'il doit être^ 
comme cela existe dans de certaines lignes 
où, par parenthèse, la quantité lie fait pas 



le bon servkê, mais capable et surtout 
convenablement salarié , avec une ligtié 
qui se trouvera placée dans des conditions 
de constructions , d'entretien et de per- 
sonne) contraires ; et que Ton prenne à la 
fin d'une année d'exploitation, et dattâ 
chacune de ces deux lignes un même 
tîhiffre tnaxitnunl de voyageurs et de tort* 
nés de tnarchandises transportées à Une 
même distance ^ ce qui donnera évidem- 
. onent la même somme de travail fait par 
chaque ligue j et qu'ensuite oh fasse la 
récapitulation de tous les accidens, peu 
importans oti graves qui ont eu lieu 
dans chacune de ces deux lignes j ainsi 
que le réâumé des frais d'entretien, etc. , 
on pourra juger de l'exactitude de ce que 
nous avançons* 

Les accidens qui sont susceptibles d'ar- 
river pendant là circulation, peuvent, oU 
su^pwidre momentanément la tnàrche du 
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convoi, ou l'arrêter complètement; nous 
commencerons par décrire ceux de la 
première catégorie, et nous terminerons 
par ceux de la seconde. 

121. Dans le cas où les fusées des es- 
sieux s'échaufferaient , ainsi que leurs 
boîtes à graisse , le mécanicien le recon- 
naîtra facilement au bruit du grippement 
qu'elles font entendre et à l'odeur que ré- 
pand l'huile brûlée; il devra les graisser 
abondamment. 

122. Dans le cas où elles seraient déjà 
trop échauffées , il jettera quelques seaux 
d'eau dessus, avant de les graisser, puis 
déchargera légèrement leur essieu, en re- 
chargeant de la même quantité le ou les 
essieux voisins. 

123. Toutes les fois que le mécanicien 
devra charger ou décharger une fusée d'es- 
sieu , il lui suffira en général de serrer ou 
de desserrer les ressorts de ce même ^sieu . 
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1:^4- Dans le cas où les tiges des tiroirs 
ou des pistons, ainsi que les glissières ou 
les excentriques viendraient à s'échauffer, 
le mécanicien le reconnaîtra également au 
bruit de leur grippement; il devra alors 
lubrifier celles d'entre elles qui le récla- 
meront. 

1 25. Si les coussinets des bielles venaient 
à s'échauffer , le mécanicien le reconnaî- 
trait encore au bruit de leur grippement, 
ainsi qu'à la limaille de cuivre dont les 
boutons soit de manivelles ou de crosses 
de piston seront couverts ; il les lubrifie- 
rait immédiatement et abondamment , et 
si toutefois ils étaient par trop échauffés, 
il les rafraîchirait d'abord avec de l'eau 
avant de les graisser, puis les desserrera 
très légèrement. 

j'j6. Nous ne saurions trop recomman- 
der au mécanicien , à chaque station où 
l'arrêt est de quelques minutes, de visiter. 
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par le toucher, les boîtes à graisse de la 
locoaiotive et du tender, ainsi que les 
boutons de manivelles et les bielles. Cea 
derfiières, surtout, réclament une atten-. 
tion toute particulière de la part du mé« 
canicïen, car leur grippement pourrait 
occasionner un frottement tellement vio-r 
lent , que la courbure ou la rupture de la 
bielle put s'ensuivre. 

137. Dans le cas où les pistons grippe^ 
raient dans leurs cylindres, ce qui pro-i' 
viendra généralement du trop fort serrage 
de leurs segmens, le mécanicien l'entendra 
également au bruit qu'ils feront, et devra 
alors fermer le régulateur et lubrifier les 
cylindres. 

128. S'il se déclarait une fuite d'eau 
dans un ou plusieurs tubes, le mécanicien 
devra, selon l'intensité de la fuite, ou ar- 
rêter son train immédiatement, ou attendre 
qu'il soit arrivé à la première station, pour 
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placer auic axtrémité^ de cKaque tube dé- 
fectueux f un tampon en bois fortement 
çpfoncé* 

1^9, Dé^ïis le cas où l'eau et la viipeur 
qiïî s'échapperaient d'un on de plusieurs 
tubes ne permettraient pas au mécanicien 
de les découvrir , il devra dans cette cir-f 

constance ouvrir ses deux poinpes à'-la-fois, 
et lesi tenir dans cet état jusqu'à ce qu'il 
ait fait tomber la pression, et soit arrivé à 
découvrir les tubes qui produisent la fuite, 
qu'il bouchera alors avec ses» tampons. 

i3o. Si l'eau s'échappait des tubes assez 
violemqient pour ne pas permettre, au mé^ 
canicien d'obtenir une quantité de vapeur 
sufiËLsante pour continuer de marcher à sa 
vitesse primitive , il devra, jusqu'à ce qu'il 
soit arrivé près d'une machine de réserve 
qui alors remplacera la sienne, diminuer 
la dépense de la vapeur , et ralentir la 
vitesse de son train . 
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i3i. En cas de dérangement de l'une 
des pompes, le mécanicien y remédiera à 
l'aide des moyens indiqués plus haut (79). 

i32. Si le frein du tender venait à man- 
quer complètement 5 soit par l'usure ou 
la rupture , le mécanicien devra , avant 
d'arriver aux stations, fermer l'ouverture 
de son régulateur plus tôt qu'à l'ordinaire, 
et arrêter l'impulsion de son train à l'aide 
de la contre-vapeur. 

i33. Dans le cas où le régulateur laisj, 
serait éch^per une quantité d'eau telle , 
que l'alimentation en deviendrait difficile 
au point que la vaporisation ne pourrait 
suffire au travail de la machine, le mécani- 
cien devra faire Tappel de la locomotive 
de secours ; en attendant son arrivée , il 
pourra continuer sa marche, mais il se 
trouvera alors dans l'obligation de fermer 
un peu l'ouverture du régulateur, ce qui 
diminuera sa vitesse, afin de n'admettre 



dans les cylindres qu'une vapeur sèche et 
dégagée de la plus forte partie d'eau qu'elle 
contenait primitivement. 

i34. Si le couvercle d'un cylindre ve- 
nait à être brisé par suite de la rupture 
des pièces du piston , etc. , le mécanicien 
devrait , après avoir arrêté sa machine et 
démonté le couvercle, dételer là tige du 
tiroir, et fixer ce dernier au point rnort, 
c'est-à-dire de manière à couvrir exacte- 
nient les orifices d'introduction ; puis 
laisser montés autant qu'il y aura possi- 
bilité, la bielle, les barres d'excentriques, 
le piston et sa tige , et continuer sa mar- 
che avec un seul cylindre, en prenant 
toutefois la précaution, lorsqu'il s'arrêtera 
aux stations, de placer la manivelle du 
seul piston dont il se sert , dans les posi- 
tions les plus favorables au démarrage du 
train ; et éviter surtout , de ne jamais pla- 
cer cette manivelle au point mort, c'est- 
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à -dire dans une position horizontale. 

i35. Lorsqu'un piston viendra à se 
briser par suite de la rupture d'une cla- 
vette, d'une vis, etc., ou par l'admission 
subite d'une très grande quantité de va- 
peur, quand la machine a une forte charge 
et circule à une grande vitesse ; 

Lorsque la rupture d'une tige de tiroir 
ou de piston aura lieu ; 

Lorsque un boulon de jonction des col- 
liers d'excentriques se détachera ; 

Lorsque enfin , une bielle viendra à se 
plier ou à se rompre par suite de la perte 
d'une de ses clavettes, etc., le mécanicien 
devra dans ces différens cas , arrêter ira- 
inédiatement sa machine , dételer la tige 
du tiroir afin, d'un côté, de pouvoir pous- 
ser et fixer ce dernier à bout de course, 
et, de l'autre, à ce que la vapeur arrive sur 
l'arrière du piston que le mécanicien pous- 
sera et fixera également à bout de course; 
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puis il démontera les barres d'excentri- 
ques et la bielle, et continuera sa marche 
en se rappelant que toutes les fois qu'il 
marchera avec un seul cylindre, il ne de- 
vra jamais, lorsqu'il arrêtera son train, 
laisser là manivelle placée horizontale- 
ment. 

i36. Si là rupture de la vis d'attelage 
et des deux chaînes j soit de voitures ou 
de wagons avaient lieu , le mécanicien y 
remédiera en faisant l'application de l'ar- 
ticle (20). 

137. Dans le cas où le tender viendrait 
à se détacher du train , ou la locomotive 
à se détacher du tender , par suite de la 
rupture, dans le premier cas , du crochet 
et des chaînes d'attache, et dans le second, 
delà barre d'attelage et des chaînes , le 
mécanicien devra immédiatement aug- 
menter l'ouverture de son régulateur , 
dans le but de séparer et d'éloigner aussi 
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prômptement que possible la locomotive 
du train ^ et de conserver une avance d'au 
moins 1 5o à 200 mètres entre ce dernier 
et lui. 

Aussitôt le train arrêté, il s'en appro- 
chera avec précaution, et y placera de 
nouvelles chaînes lorsque, soit après la 
rupture du boulon ou de la barre d'at- 
telage, soit après la pose de nouvelles 
chaînes lorsqu'il n'y aura pas de barre 
d'attelage , il existera quelque jeu entre 
la locomotive et le tender ; dans ce dernier 
cas le mécanicien devra, au moment d'ar- 
river à une station, ne pas fermer complè- 
tement son régulateur, et faire arrêter 
son train en quelque sorte par la pression 
des freins, en donnant toujours un léger 
tirage à la machine dans le but de bien 
tendre les chaînes précitées, et d'éviter 
tout choc entre le tender et la locomotive. 

i38. Dans le cas où un ressort viendrait 
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à fléchir ou à se rompre, le mécanicieh 
devra réduire la vitesse de sa machine, 
principalement dans les endroits où la 
yoie est mauvaise; mais dans le cas où 
l'inégalité du poids de la machine cause- 
rait à cette dernière des oscillations par 
trop fortes , le mécanicien fera l'appel de 
la locomotive de secours, tout en conti- 
nuant sa marche, mais très modérément. 
i3c). Si les deux pompes cessaient en 
j même temps de fournir de Teau, soit par 
le défaut de marche des clapets, soit par 
la rupture des conduits d'eau du tender, 
soit, enfin, par l'introduction de corps 
étrangers dans ces derniers, le mécani- 
cien devra jeter son feu bas aussitôt que le 
niveau de l'eau sera près d'arriver au point 
minimum, et faire l'appel de la locomo- 
tive de secours; il devra en outre profiter 
du reste de sa vapeur pour se rendre , s'il 
le peut, sur une voie d'évitement, et dans 
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le cas contraire, continuer sa marche aussi 
loin que possible. 

i4o. Dans le cas où Tcau qui sortirait 
des tubes serait telle qu'elle arrêterait 
la combustion et obligerait à faire un 
nouveau feu , le mécanicien devra , s'il 
n'est qu'à peu de distance d'une machine 
de réserve, la faire appeler immédiate- 
ment; dans le cas contraire, il devra 
chercher à se rendre de suite, et autant 
qu'il en aura la possibilité, sur une voie 
d'évitement, pour mettre son feu bas, 
tamponner ses tubes , recharger et allu- 
mer son feu. 

i4i. En cas de rupture d'un essieu de 
wagon ou de voiture , le mécanicien de- 
vra, dans le premier cas, et autant qu'il y 
aura possibilité , faire charger et répartir 
sur les antres wagons , les essieux, le ca- 
dre ainsi que les objets provenant dti wa- 
gon dont l'essieti est brisé ; s'il ne le peut. 
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il fera déposer en dehors de la voie, les 
objets qu'il ne pourra emporter 5 dans le 
second cas , aussitôt qu'il aura fait l'appel 
de la locomotive^ du wagon et des voi- 
tures de secours nécessaires à la circon- 
stance, et après avoir pris les mesures de 
sécurité nécessaires pour la partie aban- 
donnée, le mécanicien repartira immédia- 
tement pour sa destination. 

142. Dans le cas où la rupture d'un es- 
sieu de tender ou de locomotive aurait 
lieu, ce qui est un cas assez rare, le mé* 
canicien devra, aussitôt qu^il s'apercevra 
de l'affaissement dv tender ou de la loco- 
motion, arrêter immédiatement son train 
par tous les moyens en usage, jeter son 
feu bas , en prenant le soin de faire jeter 
quelques sceaux d'eau sur le coke au fur 
et à mesure qu'il tombera sur la voie , et 
appeler de suite la locomotive et le wagon 
de secours. 
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143. Si une roue venait à se décaler, le 
mécanicien s'en apercevrait facilement, tant 
aux étincelles que par le bruit provenant 
de son frottement contre les pièces qu'elle 
rencontrera, et comme dans cette cir- 
constance il ne pourra en rien réparer 
cette roue, il arrêtera son train aussi 
promptement que possible, jettera son 
feu bas, et fera l'appel de la locomotive 
de secours. 

i44' Dans le cas où une machine vien- 
drait à dérailler, les causes en seront gé- 
néralement dues : ou à la faute de l'ai- 
guilleur qui aura placé son aiguille dans 
une position contraire à la direction de la 
voie suivie par la marche de la machine; 
ou au peu de ménagement qu'aura ap- 
porté le mécanicien en franchissant soit 
une aiguille soit un croisement de voie ; 
ou enfin, au mauvais état de la voie qui, 
faisant subitement basculer ou dévier 
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la tttiachine, occasionnera son déraille- 

^ment. 

^ Lorsque une machine sera déraillée le 
mécanicien devina, s'il n'est pas très élôign 
d\ine locomotive et d'.un wagon de se- 
cours, les faire appeler pour avoir plus 
d'assistance dans son travail. Il commen- 
cera, à l'aide de plusieurs crics, par faire 

' soulever chaque extrémité de la machine, 
de manière à pouvoir placer sous ses 

-a-oues extrêmes , des plats-bords qu'ij aura 
le soin de bien faire graisser ; une fois la 
machine bien d'aplomb , il calera, alter- 
nativement et avec soin, les deux roues de 
l'arrière ou de Tavant, selon que la ma- 
chine devra être ramenée sur la voie de 
l'avant ou de l'arrière; lorsqu'elle sera 
amenée et placée longitudinalement sur 
la voie, il la fera soulever de nouveau, à 
chaque extrémité, pour enlever les plats- 
bords et poser les roues sur les rails. 
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145. Dans le cas où la machine serait 
déraillée et renversée, le mécanicien devra 
d'abord , à l'aide de chèvres ou de treuils, 
la faire dresser et poser sur ses roues; 
puis ce travail exécuté , il opéî^era comme 
dans le cas précédent. 



FIN. 
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